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In dem vom Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (BMWE) geférderten Forschungsprojekts ELISA —
Elektrischer, innovativer Schwerverkehr auf Autobahnen — wurde zwischen Mai 2019 und Dezember 2024 im
Realbetrieb eine Pilotstrecke fiir die oberleitungsgebundene Energieversorgung von elektrisch angetriebenen
Nutzfahrzeugen im 6ffentlichen Strallenraum 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 veréffentlicht.
Das aktuelle Hinweispapier beriicksichtigt nun insbesondere die Ergebnisse der zweiten Projektphase (Juli
2022 bis Dezember 2024).

Dieses Hinweispapier fast die wesentlichen Erkenntnisse aus Sicht der Gesellschaft zusammen Ein
besonderer Schwerpunkt liegt auf den Ergebnissen zur Wahrnehmung und Akzeptanz des eHighway-Systems
in der Offentlichkeit. In die Analyse flossen Aspekte wie kognitive Verzerrung, unbewusste Faktoren und
differenzierte Meinungsbilder in die Analyse ein, um ein umfassendes Bild der gesellschaftlichen Perspektive
zu gewinnen. Ergdnzend wurden die dem Projekt ELISA zugegangene Blirger- und Presseanfragen analysiert.
Dartiber hinaus enthélt das Hinweispapier eine Abschétzung des Nachfragepotenzials sowie eine Darstellung
maoglicher Nachnutzungsméglichkeiten der ELISA-Teststrecke.

Frankfurt erprobt. Aufbauend auf den positiven
Erkenntnissen wurde fur die zweite Projektphase die
Oberleitungsanlage in sudlicher Richtung auf 12 km
verlangert, sodass insgesamt 17 km
Oberleitungsinfrastruktur fir die Erprobung zur

1. Stand der Technik

Das eHighway-System ermdglicht das dynamische
Laden von hybriden oder batterie-elektrischen Lkw
Uber einen Pantographen wahrend der Fahrt. Die

sogenannten Oberleitungs-Lkw (O-Lkw) beziehen
mittels eines auf dem Lkw installierten Pantographen
Strom von einer (ber dem rechten Fahrstreifen
errichteten Oberleitungsinfrastruktur. Der bezogene
Strom wird gleichzeitig fur den Antrieb und das
Aufladen der Batterie genutzt. Wird der mit
Oberleitungen  ausgestattete  Streckenabschnitt
verlassen oder muss ein langsameres Fahrzeug
Uberholt werden, wird der Pantograph abgesenkt. In
diesem Fall fahrt der O-Lkw mit Energie aus der
zuvor geladenen Batterie weiter.

In der ersten Projektphase zwischen Mai 2019 und
Juni 2022 wurden funf Oberleitungs-Hybrid-Lkw (OH-

Verfiigung standen. Die verlangerte Teststrecke
wurde im August 2023 in Betrieb genommen.

Parallel zur Erweiterung der Oberleitungsteststrecke
wurden die funf OH-Lkw der ersten Generation
kontinuierlich bis Juni 2024 weiter eingesetzt.
Weiterhin  wurden finf OH-Lkw der zweiten
Generation mit einer deutlich leistungsstarkeren E-
Maschine sowie einer grofkeren Batterie von
bestehenden und neuen Transportunternehmen in
Betrieb genommen. Ebenfalls wurde ein rein-
elektrischer  O-Lkw  (O-BEV) von  einem
Transportunternehmen fir einige Monate sowie flr
Forschungsfahrten auf der Teststrecke eingesetzt.

Lkw) der ersten Generation auf zwei finf Kilometer  Tapelle 1 zeigt eine Ubersicht (ber die
langen Teststrecken in nordlicher und stdlicher Konfigurationen der O-Lkw Generationen.
Fahrtrichtung auf der A5 zwischen Darmstadt und
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Tabelle 1: Oberleitungs-Lkw Generationen im ELISA-
Realbetrieb (IVV 2025)

O-Lkw

Generation . 2 3

Fahrzeugtyp Sattelzug | Sattelzug Koffer-
aufbau

E-Maschine 130 kW 260 kW 230 kW

Batterie- 18,5kWh | 99kWh | 297 kWh

kapazitat

Verbrennungs- | ;5 ps | 350ps |/

motor

Nicht . -
Plug-In Laden méglich Méglich Méglich

Mit der Uberpriifung des eHighway-Systems in den
Realbetrieb sowohl durch das Projekt in Hessen als
auch durch zwei weitere deutsche Projekte in
Schleswig-Holstein und Baden-Wurttemberg
erreichte das eHighway-System das Technology
Readiness Level (TRL) 7.

Mit dem Abschluss der Realerprobung in den
Feldversuchen ist der Nachweis eines erfolgreichen
Einsatzes des eHighway-Systems gelungen, sodass
im nachsten Schritt die Markteinfihrung, das
Erreichen der TRL 9 vorbereitet werden kann.

2. Hinweise fiir die Gesellschaft

2.1. Akzeptanz auf Seiten der Offentlichkeit

In Deutschland konzentrierte sich die Forschung zur
Akzeptanz des eHighway-Systems bislang auf die
Erhebung der Akzeptanz der Bevdlkerung in den
Regionen der jeweiligen Forschungsprojekte
(Hessen: ELISA, Baden-Wirttemberg: eWayBW,
Schleswig-Holstein: FESH), siehe Abbildung 1. Eine
bundesweite Untersuchung der Akzeptanz des
eHighway-Systems hat in Deutschland hat bisher
nicht stattgefunden. Auch wurde in der
Vergangenheit die Akzeptanz mit unterschiedlichen
wissenschaftlichen Methoden ermittelt, was einen
Vergleich der Ergebnisse zwischen den Regionen
erschwert. Das IVV fihrte zwischen November 2024
und Januar 2025 eine bundesweite Befragung durch,
bei der 1.212 Rickmeldungen eingingen. Befragt
wurden annahernd gleich viele Manner und Frauen,
Personen mit unterschiedlichen Bildungs-
abschlissen sowie Vertreter aller Altersgruppen.

Insgesamt haben 77,1 % der Befragten bereits vom
eHighway-System gehdrt oder sind mit diesem sehr
vertraut. Die ELISA-Teststrecke auf der A5 in Hessen
ist die bekannteste aller Oberleitungsteststrecken
unter allen Befragten (91 % Bekanntheitsgrad in
Hessen, 43 % in Baden-Wirttemberg, 12 % in

vermutlich auf die Uberregionale Berichterstattung
sowie die Lage auf der hochfrequentierten A 5 und
die Nahe zum Frankfurter Flughafen.

In Hessen sowie in Schleswig-Holstein sind die
Teststrecken in den jeweiligen Bundeslandern am
bekanntesten (Abbildung 2). Lediglich in Baden-
Wairttemberg ist die ELISA-Teststrecke bekannter als
die eWayBW-Teststrecke. Darliber hinaus hat in
Baden-Wirttemberg nur jeder fiinfte Befragte von
einer der drei Teststrecken gehort.

Abbildung 1: Ubersicht der Regionen und
Forschungsprojekte (IVV 2025)

ELISA 11.9%

FESH 16.6% % 11.9%

Oberleitungs-Teststrecken

eWayBW 7.4% 3.7% 23.2%

Hessen Schieswig-Holstein Baden-Wirttemberg

Abbildung 2: Bekanntheit der eHighway-Teststrecken
nach Wohnort. (IVV 2025) [Die Darstellung zeigt den
Prozentsatz der Befragten aus Hessen, Schleswig-
Holstein und Baden-Wiirttemberg, die die verschiedenen
eHighway-Teststrecken kennen.]

Schleswig-Holstein).  Zurlckzufihren ist dies
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Insgesamt zeigen die Ergebnisse zur Akzeptanz des
eHighway-Systems unter den Befragten auf, dass
diese dem eHighway-System neutral bis leicht positiv
gegenuberstehen. Lediglich leichte Unterschiede
zwischen den einzelnen Regionen konnten
beobachtet werden (Abbildung 3). Es wurde jedoch
auch festgestellt, dass ein Zusammenhang zwischen

Gesamt 22.9%

einer niedrigen Akzeptanz des Systems seitens der
Befragten und der Vertrautheit mit der Technologie
vorliegt. So ist die Akzeptanz bei Personen, denen
das eHighway-System sehr bekannt ist, geringer als
bei Personen, die die Technologie weniger gut
kennen.

a) Akzeptanzverteilung

9.8% 37.3%

b} Akzeptanzverteilung nach Bundesland

Andere 15.8% 14.7%
Schleswig-Holstein 16.5% 12.0%
Hessen 29.0%
Baden-Wirttemberg 17.2% 11.1%

Beretis davon gehart 21.7%

Mit dem eHighway sehr vertraut

Bkzeptanz B ablehnend

13.9%

2wiegespalten

T5%

41.4%

c) Akzeptanzverteilung nach Bekanntheit des eHighways

41 5%

5.4% 23.6%

40 B0
Anteil der Befragten (%)

gleichgultig wohlwollend B ynterstitzend

Abbildung 3 Héaufigkeitsverteilung der a) eHighway-Akzeptanz der Befragten b) nach Bundesland und c) nach
Vertrautheit mit dem eHighway-System (IVV 2025)

Akzeptanz vor Quiz Akzeptanz nach Quiz

\ Unterstutzend (n=159, M=-0,245)

Unterstitzend -

__—_f____/_—— Wohlwollend (n=342, M=0,140)

Wohlwollend

/_/ Gleichgultig (n=90, M=0,178)

/ Zwiegespalten (n=210, M=0,440)

/ Ablehnend (n=116, M=-0,276)

Abbildung 4: Verdnderung der Akzeptanz der
Befragten vor und nach dem Quiz (IVV 2025)

Neutral -

Zwiegespalten

Durchschnittliche Akzeptanz des eHighways

Ablehnend

Vor dem Hintergrund der Ergebnisse, wonach eine
hohe Vertrautheit mit dem eHighway-System mit
einer geringeren Akzeptanz einhergeht, wurde im
Rahmen der Befragung mittels vier Quizfragen mit
anschlielender  Antwort-  und Informations-
bereitstellung der Wissensstand der Teilnehmenden
zum eHighway-System erhoben. Daruber hinaus
wurden die Befragten gebeten nach dem Quiz erneut
eine Einschatzung hinsichtlich ihrer Einstellung
gegeniber dem eHighway-System abzugeben.

Die Auswertung der Rickmeldungen zum Quiz
verdeutlicht bestehende Wissenslicken unter den
Befragten hinsichtlich der Umweltvorteile und der
Errichtungskosten der Oberleitungsinfrastruktur. Um
diese Wissenslicken zu schlie3en, sollten mehr
wissenschaftlich fundierte Fakten zum eHighway-
System der Gesellschaft bereitgestellt werden.

Im Durchschnitt steigt die Akzeptanz der Befragten
nach dem Quiz (M= +0,176) (Abbildung 4). Die
Gruppe, die das eHighway-System zunachst leicht
ablehnte, =zeichnete sich durch die starksten
Akzeptanzsteigerung aus (M= +0,440). Unter den
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Befragten, die den eHighway zunachst stark
ablehnten, verringerten 15 % von diesen (n=159) ihre
Akzeptanz (M= -0,2245). Selbst Befragte, die
angaben, den bereitgestellten wissenschaftlichen
Fakten nicht zu vertrauen, erhdhten ihre Akzeptanz
(M= +0,154), allerdings in geringerem Malle als
diejenigen, die den Fakten vertrauten (M= +0,256).
Folglich ist davon auszugehen, dass
Verdffentlichungen der Ergebnisse
wissenschaftlicher Feldversuche und faktenbasierte
Kommunikation die Akzeptanz des eHighway-
Systems steigern, selbst wenn die Akzeptanz in der
Bevodlkerung bereits leicht positiv ist.

Weiterhin zeigen die Ergebnisse der Befragung auf,
dass unbewusste, kognitive Verzerrungen (cognitive
biases) einen Einfluss auf die Akzeptanz des
eHighway-Systems haben. Es stellte sich heraus,
dass Personen, die das Oberleitungssystem
ablehnen, dazu neigen, wissenschaftlichen
Informationen zu misstrauen (Bestatigungsfehler):
Nur 10 % der Befragten, die den eHighway strikt
ablehnen, vertrauen den bereitgestellten
wissenschaftlichen Fakten. Der Anteil der Befragten,
die wissenschaftlichen Fakten vertrauen, steigt mit
dem Grad der Akzeptanz des eHighway.

Ebenfalls zeigt sich aus den Befragungsergebnissen
der Mitlaufereffekt, der besagt, dass Menschen ihre
Meinung an die wahrgenommene Mehrheitsmeinung
anpassen. eHighway-Skeptiker glauben meist, dass
die Offentlichkeit das System ebenfalls ablehnt. Die
Befragten, die das System ablehnen, neigen zu der
Annahme, dass die Bevolkerung ihre Meinung teilt.
75 % glauben, dass ihre Mitblrger das System
ebenfalls ablehnen, 22 % nehmen eine neutrale
Haltung hierzu ein, und nur 3 % glauben an eine

Zustimmung anderer, abweichend von ihrer eigenen
Meinung. Weiterhin besteht ein starker positiver
Zusammenhang zwischen der  persoénlichen
anfanglichen Akzeptanz und der wahrgenommenen
Akzeptanz in der Bevolkerung (p = 0,614**, n=912).
Die  Regressionsanalyse  zeigt, dass die
wahrgenommene Akzeptanz der Bevdlkerung ein
signifikanter Pradiktor fir die Akzeptanz der
Teilnehmer ist (x> = 498,43, df = 4, p < .001;
Nagelkerke R? = .443).

Auflerdem  scheint der Widerstand gegen
Investitionen in Oberleitungsinfrastruktur eher aus
dem Widerstand gegen Veranderungen als gegen
die Technologie an sich zu resultieren (Status-quo-
Verzerrung). Die Teilnehmenden wurden gefragt,
welche der Antriebssysteme sie kennen und in
welche sie investieren wirden (Abbildung 5). Keines
der Antriebssysteme stie® bei mehr als 50 % der
Befragten auf ein Investitionsinteresse. Batterie-
elektrische Lkw (BEV) wiesen das grofite
Investitionsinteresse auf (47 % der Befragten),
gefolgt von  Wasserstoff (44 %) und
Oberleitungssysteme (36 %). Besonders auffallig ist,
dass die Befragten angeben, dass in BEV und
Wasserstoff-Brennstoffzellen-Lkw investiert werden
sollte, jedoch die Bekanntheit dieser alternativen
Antriebssysteme  vergleichsweise  gering  ist.
Basierend auf den Ergebnissen der Studie von
Scherrer (2023) ist anzunehmen, dass diese
Auffalligkeit auf die hohe Medienprasenz von BEV
und Wasserstoff-Brennstoffzellen-Lkw, im
Gegensatz zu den anderen Technologien,
zurUckzufuhren ist. Das eHighway-System hingegen
wird beispielsweise im politischen Umfeld deutlich
weniger diskutiert und hat eine geringe
Medienprasenz.

Diesel

Hybrid-Elektro

Erdgas

BEV

eHighway

Wasserstoff

eFuels

Keine

Wissen = Investition
Investition > Wissen
&= Wissen (%)
= |nvestition (%)

0 20

&0 80

Anzahl der Befragten (%)

Abbildung 5: Verhéltnis zwischen dem Wissen und der Empfehlung zur Investition
in verschiedene alternative Lkw-Antriebstechnologien (IVV 2025)
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Abbildung 6 zeigt den Zusammenhang zwischen
Investitionsempfehlungen in verschiedene Lkw-
Antriebssysteme auf. Die Befragten, die Investitionen
in Dieselfahrzeuge beflirworten, lehnen Investitionen
in alternative Antriebssysteme generell ab. Weiterhin
zeigt sich ein positiver Zusammenhang zwischen der
Bereitschaft in das eHighway-System, BEV und
Wasserstoff-Lkw zu investieren. Daher ist davon
auszugehen, dass die zurickhaltende Einstellung
gegeniber dem eHighway-System eher durch die
Ablehnung des Wandels allgemein als durch die
Ablehnung des Oberleitungssystems im Speziellen
motiviert ist.

Erdgas

Hybrid-Elektro

Diesel

Wasserstof

Abbildung 6: Visualisierung von Mustern bei der
gemeinsamen Auswahl von Investitionen in alternative
Antriebssysteme (IVV 2025)

2.2. Biirger- und Presseanfragen

Mit Beginn des Realbetriebs der Oberleitungsanlage
auf der A5 wurden Buirger-, Presse- und
Politikanfragen seitens der Autobahn GmbH des
Bundes aufgrund ihrer Rolle als
Hauptansprechpartner fiir die Offentlichkeitsarbeit
dokumentiert. Diese wurden durch das IVV mit Hilfe
einer qualitative Inhaltsanalyse analysiert.

Zwischen dem Projektbeginn im Jahr 2017 und dem
Ende des Realbetrieb im Dezember 2024 gingen bei
der Projektleitung der Autobahn GmbH des Bundes
insgesamt 98 Anfragen ein. Abbildung 7 zeigt die
Anzahl der Anfragen pro Thema, Stakeholder und
Jahr. Die Zahl der Anfragen innerhalb der Kategorien
ist nicht konstant, sondern schwankt im Laufe der
Zeit.

Im Durchschnitt wurden 5,5 Blirgeranfragen pro Jahr
gestellt (insgesamt 44). Das Interesse der Burger war
vor der Errichtung der Oberleitungsanlage sowie zu
Beginn der Betriebsphase hoch und reduzierte sich
im Laufe des Projektes. Besonders hervor sticht das
Thema ,Auswirkungen des eHighway-Systems auf
den Verkehrsablauf®, insbesondere vor Beginn des
Realbetriebs.

Im Durchschnitt wurden 6 Presseanfragen pro Jahr
gestellt (insgesamt 47). Im Gegensatz zu den
Birgern konzentrierte sich die Presse in der Zeit von
2019 bis 2023 vor allem auf Ergebnisse und
Projektfortschritte. In den Jahren 2017, 2018 und
2024 lagen keine Presseanfragen vor.

Seitens der Politik wurden im gesamten Zeitraum nur
wenige Anfragen (insgesamt 8) gestellt. Nach der
Bundestagswahl im Jahr 2021 ist ein leichter Anstieg
zu verzeichnen. Der Fokus der Anfragen seitens der

Politik lag thematisch auf den Kosten, dem
Projektfortschritt und den Ergebnissen.
Blrger Presse Politik .
Alternative Teststrecken 0 o [ 0 o [ 1 0 0 1 o 1 0 3 0 [ 0 0 0 2 0 0 0
Alternativen zum eHighway-System 0 1 3 1 3 1] 0 0 0 0 o 0 1 0 0 1] 0 0 0 1 0 0 0
Auswirkungen auf den Verkehrsablauf und RettungsmaBnahmen ] 5 0 3 1] 5 0 0 0 o 1 4 1 0 1] 0 0 0 0 0 0 0 °
Bateiligte 0 1 3 0 2 0 0 0 0 2 1 1 2 2 0 0 0 1 0 2 0 1 0
Ergebnisse 0 3 3 1 4 0 1 1 0 2 T 10 0 0 0 0 0 3 0 1 0 B
Funktion bzw. Technik 1 4 4 1 1 [} 0 1 0 4 0 3 1 2 0 [} 0 0 0 2 0 0 0
Kein Direkter Bezug zum eHlhgway 0 4 [} 0 o [} 0 0 0 0 1 0 0 1 0 [} 0 0 0 0 0 0 0 B
Kosten 0 o 4 1 2 2 1 0 0 1 1 2 2 3 ] ] 0 1 0 3 0 1 ]
Planungs und Genehmigungsverfahren 0 2 1] 0 ] 1] 0 0 0 0 1 ] 0 0 0 1] 0 0 0 0 0 0 0 B
Projektfortschritt 0 2 5 2 5 3 2 1 1 8 11 7 I 0 0 0 1 0 4 0 1 0
Strommix 0 o 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 :
Zukunft der Teststrecke 0 o 1 1 o [} 1 0 0 2 0 0 2 2 0 [} 0 1 0 0 0 1 0
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Jahr Jahr Jahr
Abbildung 7: Anzahl der Anfragen pro Thema, Interessenvertretern und Jahr (IVV 2025)
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Insgesamt lassen die Ergebnisse vermuten, dass die
geringe Zahl der Anfragen auf die vorwiegend
regionale Bekanntheit des Projekts in der
Offentlichkeit zurliickzufiihren ist. Ein weiterer Aspekt
ist die schwere Zuganglichkeit zur Plattform, Uber die
die Anfragen eingereicht werden konnten. Das
geringe politische Engagement lief3e sich mit einem
gewissen politischen Desinteresse gegenulber der
Oberleitungs-Thematik erklaren. Zum einen, weil das
Potenzial des eHighway-Systems politisch noch nicht
erkannt wurde, zum anderen, da eine Befassung mit
dem Projekt unerwiinschte Aufmerksamkeit hatte
erregen kdnnen.
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B Unfall ohne Verletzte

Abbildung 8: Unfallzahlen
Oberleitungsanlage (IVV 2025)

Die Analyse der Unfallzahlen im Jahresverlauf ab
2019 zeigt auf, dass es im Jahr 2020 zu einem

Ruckgang der Unfdlle kam, was mit der
coronabedingten Reduktion des
Verkehrsaufkommens Ubereinstimmt. Ab 2021

steigen die Zahlen wieder an. Ein Trend, der auch
deutschlandweit in den Unfallstatistiken
nachgewiesen wurde (Schénebeck et al. 2022).

Auffallig ist der Anstieg der Unfalle im Jahr 2022, dem

Unfall mit leicht Verletzten

Nord

B Unfall mit schwer Verletzten

in siidliche und nérdliche Fahrtrichtung

2.3. Analyse der Unfalldaten

Bei der Bewertung der Verkehrssicherheit missen
unterschiedliche Aspekte beriicksichtigt werden. So
wurden im Rahmen der wissenschaftlichen
Begleitforschung des Projekts ELISA bereits
festgestellt, dass Verkehrsteiinehmende sich auf
Autobahnabschnitten mit Oberleitungen sicher fiihlen
(Wauri 2024). Dies gilt sowohl fir Pkw- und Lkw-
Fahrer konventioneller Fahrzeuge als auch fur
Fahrer von O-Lkw beim Einsatz des Pantographen
(Wauri, 2024; Linke, 2025). Erganzt werden diese
Erkenntnisse um die Analyse der Unfalldaten im
Bereich der Oberleitungsanlage. Dazu wurden die
Unfalldaten zwischen 2018 und 2024 mit dem
besonderen Blick auf die Auswirkungen der
verlangerten Oberleitungsanlage und auf mdégliche
Auffélligkeiten in den Unfalldaten analysiert.

Sud Nord Sud Nord Sud Nord Sud

2021 2022 2023 2024

B Unfall mit Getoteten

im Bereich der verldngerten

Verkehrsfihrungen zurtckzuflhren. Diese
Erkenntnis geht einher mit bestehenden Studien zu
erhdohten Unfallzahlen im Bereich von Baustellen
(Bakaba and Ortlepp, 2012; Richter et al., 2023).

Die Analyse der Unfalltypen zeigt, dass
insbesondere Unfalle durch Fahrunfalle bzw. im
Langsverkehr wahrend der Bauzeit zugenommen
haben — ein in der Literatur bekanntes Phdnomen bei
Baustellen aufgrund geénderter Spurfiihrungen oder

Jahr der Erweiterung der Oberleitungsinfrastruktur ~ Geschwindigkeitsanpassungen (Bakaba and
um sieben Kilometer. Diese Zunahme ist jedoch nicht  Ortlepp, 2012).
auf den Betrieb der Oberleitung selbst, sondern auf
die daflir eingerichteten Baustellen und geanderten
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Raumlich gesehen treten Unfallschwerpunkte
vermehrt an Autobahnauffahrten, Tank- und
Rastanlagen sowie Kreuzungsbereichen auf und
sind somit unabhangig von der
Oberleitungsinfrastruktur. Dies deutet darauf hin,
dass die Unfalle  weniger  durch die
Oberleitungsinfrastruktur, sondern durch die

bestehende Verkehrsinfrastruktur wie Rampen oder
Kurvenradien verursacht werden, wie von Richter et
al. (2023) aufgezeigt wird. Auf langeren, geraden
Streckenabschnitten ereignen sich hingegen weniger
Unfalle.

Ein weiterer Aspekt der Untersuchung betrifft den
Einfluss der Geschwindigkeitsbegrenzungen
wahrend der Bauarbeiten. So fihrten die
differenzierten Begrenzungen auf  einzelne
Fahrspuren im Sommer 2022 zu einem Unfallpeak.
Mit Einfihrung einer einheitlichen Begrenzung auf
100 km/h reduzierten sich die Unfallzahlen ab Anfang
2023 deutlich und stabilisierten sich auf einem
niedrigen Niveau.

Zusammenfassend wird festgehalten, dass in den
Unfalldaten keine Auffalligkeiten wahrend des
reguldren Oberleitungsanlagenbetriebs zu erkennen
sind. Unfalle mit schwerem Ausgang blieben auf
konstant niedrigem Niveau. Die Ergebnisse legen
nahe, dass durch sorgfaltige Planung der
Baustellenphasen und angepasste
Verkehrsregelungen auch wahrend infrastruktureller
Erweiterungen das Sicherheitsniveau
aufrechterhalten werden kann. Damit liefert die
Untersuchung wichtige Erkenntnisse zur sicheren
Integration des eHighway-Systems insbesondere der
Oberleitungsinfrastruktur in bestehende
Verkehrsinfrastrukturen.

2.4. Nachfrage- und Ausbaupotential der ELISA-
Teststrecke

Fir die Abschatzung des Nachfragepotenzials
weiterer Oberleitungsstreckenabschnitte auf der A5
wurden verschiedene Bewertungskriterien
berlcksichtigt. Das Ergebnis zeigt, dass die Region
Rhein-Main bzw. Siidhessen ein gréltenteils sehr
hohes Nachfragepotenzial aufweist, siehe Abbildung
9. Bei der Erweiterung der ELISA-Teststrecke in
sudlicher Fahrtrichtung bzw. bei Erhéhung der
Anzahl an O-Lkw im Rahmen des erweiterten ELISA-
Projekts konnte ferner festgestellt werden, dass eine
grolRe Anzahl an Logistikdienstleister an einem
generellen Ausbau des Systems interessiert sind.
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Abbildung 9  Beispielhafte  Darstellung  der
Entfernungszonen zu Logistikstandorten (IVV 2025)

Die durchgeflihrten Untersuchungen zeigen, dass
die Lage der ELISA-Teststrecke im betrachteten
Korridor K3 im Vorfeld sehr passend ausgewahit
wurde (Abbildung 10). Der Korridor K3 weist neben
einem hohen Ausbaupotenzial insbesondere auch
ein sehr hohes Nachfragepotenzial auf und ist im
Vergleich mit der parallel verlaufenden A67 (Korridor
K4) oder der A661 (Korridor K5) bevorzugt bei einem
Ausbau des Systems zu berucksichtigen. Im
weiteren sudlichen Verlauf sollte die Elektrifizierung
entlang der A67 (Korridor K2) und im nérdlichen
Verlauf entlang der A5 zwischen Frankfurter Kreuz
und Bad Homburger Kreuz (Korridor K8) in Betracht
gezogen werden, um das dynamische Laden auf der
Nord-Sud-Achse sicherzustellen.

Im weiteren Verlauf sollte das Oberleitungsnetz auch
Streckenabschnitte mit geringerem
Nachfragepotenzial einschlief3en. Im ersten Schritt
konnte ein  regional angelehnter  Ausbau
(Insellésung) jedoch zielfuhrender sein, um eine
moglichst hohe Anzahl an Logistikdienstleistern
ansprechen zu kénnen. Um eine Verknipfung nach
Frankfurt am Main zu gewahrleisten, kénnte als ein
nachster Ausbauschritt die Elektrifizierung entlang
der A3 (Korridor K6) in Betracht gezogen werden. Es
ist zu beachten, dass innerhalb der Region Rhein-
Main bzw. Sudhessen die Voraussetzungen
insgesamt vorhanden sind, um ein solches System
zielfuhrend installieren zu kénnen. Parallel kénnen
weitere Regionen in Deutschland erschlossen
werden, wie bspw. im Raum Stuttgart, und diese
Regionen entlang der  Verbindungsachsen
zusammengefihrt werden.
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K7

K5

Abbildung 10: Ubersicht der Autobahnen (links) und Korridore (rechts)
des betrachteten Streckennetzes in Siidhessen (IVV 2025) [rechte Abbildung: dunkelgriin = Autobahnabschnitt mit
bestehender Oberleitungsinfrastruktur, hellgriin =Empfehlung fiir ndchste Ausbauschritte]

2.5. Nachnutzung der ELISA-Teststrecke

Im  ELISA-Feldversuch  wurden die O-Lkw
insbesondere  im  Pendelverkehr bzw. als
Schwerverkehre im Nahverkehr eingesetzt. Die
errichtete ELISA-Teststrecke bietet dartuber hinaus
jedoch weitere verschiedene Mdglichkeiten zur
Nachnutzung. Bei Integration der ELISA-Teststrecke
in ein entsprechendes Gesamtnetz wird auch die
Moglichkeit erschlossen, dem strallengebundenen
Fernverkehr ein zuverlassiges
Energieversorgungssystem anzubieten. Der Ausbau
eines nationalen Verkehrsnetzes an elektrifizierten
Streckenabschnitten wurde dahingehend bereits
vielfach analysiert und das entsprechende Potenzial
aufgezeigt (Hacker et al. 2020; Jéhrens et al. 2020;
Rolko 2020; Wilke et al. 2024).

Neben dem Schwerverkehr kann die ELISA-
Teststrecke auch fir den Fernbusmarkt relevant
sein. So bietet die Flix SE als eines der gréfiten
Verkehrsunternehmen im Fernbusverkehr mit dem
sogenannten FlixBus eine Vielzahl an Verbindungen
an, welche Uber den Streckenabschnitt der ELISA-
Teststrecke verkehren. Neben den internationalen
Verbindungen, wie zum Beispiel von Luzern nach
Hamburg (N33) oder von Ulm nach Kopenhagen

Verbindungen von Bedeutung. Diese umfassen zum
Beispiel die Verbindungen von Stuttgart nach
Hamburg (Linie 198), von StralRburg nach Frankfurt
(Linie 108) oder von Munchen nach Essen (Linie
027). Alle diese Verbindungen verkehren zumindest
teilweise auf den betrachteten Korridoren bzw. im
Streckenabschnitt der ELISA-Teststrecke.

Weiterhin kann die ELISA-Teststrecke auch fiir den
Regionalbusverkehr nachgenutzt werden. Das
grélte Potenzial bietet hierbei der AirLiner der HEAG
mobilo GmbH, welcher im Pendelverkehr zwischen
Darmstadt und dem Frankfurter Flughafen Gber die
ELISA-Teststrecke verkehrt. Auch der
Verkehrsverbund Rhein-Neckar bietet mit den
sogenannten AirportBus einen Pendelverkehr
zwischen Heidelberg und dem Frankfurter Flughafen
Uber die ELISA-Teststrecke an. Bei einem
entsprechenden Ausbau des Systems lassen sich
weitere Regionalbusverkehre, aber auch
Schienenersatzverkehre, erschlief3en.

Die primare Nutzung der Oberleitungsinfrastruktur
auf Autobahnen ist die Energiebereitstellung als
verkehrsbezogenes Energiesystem. Demgegenuber
lassen sich alternative (sekundare)
Nutzungsmaoglichkeiten identifizieren, welche sich als

(N110), sind insbesondere die nationalen  zusatzliche Vorteile eines solchen Systems
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darstellen lassen. Der grofite Vorteil, welcher das
eHighway gegeniber den statischen Systemen
aufweist, ist die Bereitstellung der Energie wahrend
des Fahrprozesses selbst. Dies impliziert die
Méglichkeit, dass eine Oberleitungsanlage nicht nur
als Energiebereitsteller, sondern auch als
Energieabnehmer dient und in abschissigem
Gelande die (berschissige (potenzielle oder
rekuperierte) Energie aus den O-Lkw aufnimmt,
kurzzeitig speichert und diese Energie an die in
entgegengesetzter Richtung verkehrenden O-Lkw
abgibt. Die Bereitstellung von ruckgewonnener
Energie kann nur durch dynamische
Energieversorgungssysteme erreicht werden und in
Gebieten mit besonderer Topografie gezielt
eingesetzt werden. Ein weiterer besonderer Vorteil
des System eHighway ist es, dass mehrere O-Lkw
gleichzeitig mit elektrischer Energie versorgt werden
kénnen. Damit eignet sich das System besonders bei
Kolonnenfahrten, dem sogenannten Platooning.

Da das System eHighway linear und nicht punktuell
betrieben wird, ist eine reduzierte und somit
ressourcenschonende Ubertragungsleistung
ausreichend. Dadurch kdénnen auch dezentrale
Energieversorgungsanlagen, wie Solar- oder
Windkraftanlagen, zielfihrend an das System
gekoppelt werden und die Strompreise dynamisch an
die aktuelle Leistung der dezentralen
Energieversorgungsanlagen angepasst werden.
Durch eine gezielte Variation der Strompreise, bspw.
in Abhangigkeit an das Angebot, die Tageszeit oder
die Lage eines eHighway-Streckenabschnitts, kann
zudem eine Verkehrsbeeinflussung und
Verkehrslenkung erreicht und Schwerverkehre auf

3. Schlussfolgerungen und Ausblick

den gewilnschten Korridoren geblndelt werden.
Nicht zuletzt ergeben sich Uber die beobachtbare
Energienachfrage neue Moglichkeiten zur
Beschreibung, Bewertung und Vorhersage der
Verkehrsnachfrage im Stralenguterverkehr.

Ein weiterer bedeutender Vorteil ergibt sich aus der
Kombination von batterie-elektrischen, autonomen
Lkw mit dem Konzept des dynamischen Ladens uber
Oberleitungen. Durch die Energieversorgung
wahrend der Fahrt entfallen zeitaufwandige
Zwischenstopps zum Nachladen. Damit wird es
grundsatzlich mdéglich, Lkw nahezu rund um die Uhr
zu betreiben und so die Transportleistung erheblich
zu steigern.

Autonome Oberleitungs-Lkw kénnten insbesondere
im Hub-to-Hub-Verkehr eingesetzt werden. Auf
diesen planbaren Streckenabschnitten wirden sie
Waren kontinuierlich zwischen Logistikzentren
transportieren — ganz ohne Fahrpersonal. Dadurch
ergeben sich Vorteile wie:

e Reduzierte Betriebskosten: Es fallen keine
Fahrerpausezeiten oder Personalkosten an.
e Erhodhte Verfligbarkeit der Fahrzeuge: Die O-
Lkw kénnten 24/7-Betrieb betrieben werden.

Darliber hinaus kann die Oberleitungsinfrastruktur
selbst einen zusatzlichen Nutzen fur die
Fahrzeugautomatisierung bieten: Sie dient nicht nur
der Energieversorgung, sondern auch als
Orientierungshilfe zur Spur- und Streckenerkennung.
Damit erhdht sich die Redundanz  der
Sensorsysteme autonomer Lkw, was die Sicherheit
im automatisierten Betrieb weiter steigern kann.

In der zweiten Projektphase des Projekts ELISA 1I-B lag der Forschungsfokus im Bereich der
gesellschaftlichen Evaluation auf vier zentralen Themen: dem Nachfragepotential, der Nachnutzung und den
Ausbaumoglichkeiten der Oberleitungsanlage sowie der umfassenden Erhebung der gesellschaftlichen
Akzeptanz des eHighway-Systems.

Die Nachnutzung der ELISA-Teststrecke auf der A5 wurde hinsichtlich ihrer Lage, Ausstattung und ihres
Potenzials fur Logistikunternehmen bewertet. Die Region Rhein-Main/Slidhessen weist ein sehr hohes
Nachfragepotenzial auf, sowohl fir O-Lkw als auch fir Fern- und Regionalbuslinien. Viele Logistikdienstleister
zeigen Interesse an einer Ausweitung des Systems. Die bestehende Infrastruktur sowie die Lage an wichtigen
Verkehrskorridoren (z.B. TEN-V-Netz) beglnstigen eine weiterflhrende Nutzung. Die wesentlichen
Ergebnisse dieser Analyse sind:

e Eine Nachnutzung der ELISA-Teststrecke ist moglich.
e Die ELISA-Teststrecke kann in ein Gesamtnetz integriert werden.

Besonders der Korridor K3 (A5) eignet sich flr den Ausbau, auch im Vergleich zu Korridor K4 (A67) und K5
(A661). Eine sukzessive Erweiterung — beginnend mit einer regionalen Insellésung — wird empfohlen, u. a. in
sudlicher Richtung entlang der A67 (K2) und nérdlich bis zum Frankfurter Kreuz (K8). Auch die A3 (K6) bietet
Potenzial fir Anschlussmafinahmen.
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Neben dem Giuterverkehr kann die Teststrecke auch fir den Fernbusmarkt, z. B. FlixBus, sowie fir
Regionalverkehre wie den AirLiner oder den AirportBus genutzt werden. Die Oberleitungsinfrastruktur bietet
nicht nur Energieversorgung wahrend der Fahrt, sondern kann auch rekuperierte Energie speichern und
weiterleiten. Zudem eignet sich das System fiir mehrere Lkw gleichzeitig (Platooning) und erlaubt die
Einbindung dezentraler Energiequellen. Weitere wesentliche Erkenntnisse sind:

e Es sind verschiedene Mdaglichkeiten zur Nachnutzung der Teststrecke als verkehrsbezogenes
Energieversorgungssystem vorhanden.

o Es bestehen neben der Nutzung als verkehrsbezogenes Energieversorgungssystem weitere
alternative Nutzungsmaéglichkeiten des Systems eHighway.

e Die Kombination von autonomen, batterie-elektrischen Lkw mit dynamischem Laden Uber
Oberleitungen ermdglicht einen nahezu durchgehenden, effizienten und treibhausgasemissionsfreien
Gutertransport ohne Fahrer.

Fur die erfolgreiche Umsetzung des eHighway-Systems im groRen Malstab ist die Akzeptanz in der
Bevolkerung von zentraler Bedeutung. Daher wurde untersucht, ob und in welchem Mal das System von der
Offentlichkeit akzeptiert wird und ob kognitive Verzerrungen diese Wahrnehmung beeinflussen. Ziel war es,
neben bewussten Faktoren auch unbewusste Mechanismen der Meinungsbildung zu verstehen und darauf
aufbauend Strategien zur Steigerung der Akzeptanz zu entwickeln. Die wesentlichen Ergebnisse dieser
Analyse sind:

e Das eHighway-System wird von der deutschen Bevolkerung insgesamt neutral bis positiv bewertet,
mit nur geringen Unterschieden zwischen Regionen mit und ohne Teststrecke.

o Personen mit hoher Mediennutzung zeigen tendenziell eine geringere Akzeptanz.

o Der Zugang zu wissenschaftlich fundierten Informationen erhéht die Akzeptanz, insbesondere bei
Personen mit geringer Mediennutzung.

o Es besteht ein positiver Zusammenhang zwischen der Unterstlitzung von Investitionen in
batterieelektrische Fahrzeuge, Wasserstoff-Lkw und dem eHighway sowie ein negativer
Zusammenhang mit der Férderung konventioneller Dieseltechnologien. Die Zurtickhaltung gegentber
dem eHighway kann somit als Teil einer allgemeinen Skepsis gegenuber neuen Technologien
interpretiert werden.

e In der Bevdlkerung existieren verzerrte Vorstellungen zum eHighway: Die Kosten werden haufig
Uberschatzt, wahrend die Umweltvorteile unterschatzt werden. Diese Fehleinschatzungen tragen
moglicherweise zu einer geringeren Akzeptanz bei.
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