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Die ASFINAG plant, baut, betreibt und bemautet die 6sterreichischen Autobahnen und Schnellstraften. Unser
strategischer Anspruch ist es, Regionen und Menschen im Herzen Europas als verlasslicher, innovativer und
nachhaltiger Mobilitatspartner zu verbinden. Dafiir braucht es ein gut erhaltenes, verkehrssicheres und fir
unsere Kundinnen und Kunden verflighares StraRennetz, das auch das Riickgrat eines erfolgreichen

Wirtschaftsstandortes ist.

Eine unserer Kernaufgaben ist und bleibt die Erhaltung eines zukunftsfitten Netzes. Die bauliche sowie die
elektrotechnische und maschinelle Infrastruktur sind regelmafig zu warten, instand zu setzen oder
gegebenenfalls zu erneuern. Aufgrund zunehmender Netzalterung - groRe Abschnitte der 6sterreichischen
Autobahnen stammen etwa aus den 1970er Jahren - werden nicht nur die baulichen und technischen
Herausforderungen steigen. Diese Entwicklung bringt auch einen jahrlich kontinuierlich steigenden

finanziellen Aufwand fiir Sanierungen mit sich.

Mit Innovationen tun sich auf diesem Feld aber auch zahlreiche Chancen auf. Digitalisierung etwa wird immer
genauere Bestandspriifungen und Prognosen ermoglichen, also neue Perspektiven im Hinblick auf Effizienz
und Lebenszykluskosten bringen. Dank immer besser planbarer Erhaltungsmafinahmen werden auch
unsere Kundinnen und Kunden profitieren, da wir die Dauer von Arbeiten oder Behinderungen verkiirzen

konnen.

Der vorliegende ASFINAG-Netzzustandsbericht 2021, erstellt von der Abteilung ,Asset Management®,
beschreibt die Einhaltung der strategischen Erhaltungszielsetzungen, die Zustande samtlicher Anlagen und
gibt einen langfristigen Ausblick zur Entwicklung des Netzes sowie des zu erwartenden Finanzbedarfs. Das
erfreuliche Ergebnis der jlingsten Zustandsanalyse ist erneut, dass sich Osterreichs Autobahnen und

SchnellstraRen in Summe in gutem Zustand befinden.
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Eine der Kernaufgaben, die der ASFINAG libertragen wurden, ist das Erhalten des Autobahnen- und
SchnellstraRennetzes in Osterreich. Es soll sichergestellt werden, dass allen Kundinnen und Kunden, unter
Beriicksichtigung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, ein moglichst verkehrssicheres und auch

langfristig verfligbares Streckennetz zur Verfligung gestellt wird.

Um dieses Ziel zu erreichen, werden die physischen Objekte - Assets — der ASFINAG, z. B. StraRenoberbau,
Briicken, Tunnel, laufend und in festgelegten Intervallen inspiziert. Der Umfang dieser
Inspektionstatigkeiten ist in technischen Regelwerken beschrieben. Das Sicherstellen der Einhaltung der
rechtlichen und technischen Vorgaben ist die Aufgabe der Abteilung Asset Management in der
ASFINAG Bau Management GmbH.

Das Asset Management betreut mehr als 18.000 Objekte, die sich im Durchschnitt in einem guten bis
ausreichenden Zustand befinden. Es ist aufgrund der historischen Entwicklung des Streckennetzes zu
erwarten, dass der finanzielle Aufwand fiir die Erhaltung des Autobahnen- und SchnellstraRennetzes bis zum
Jahr 2040 deutlich zunehmen wird, danach abfallt und dass sich der Erhaltungsaufwand ab dem Jahr 2050

um einen relativ konstanten Betrag einpendeln wird.

Es zeigt sich, dass die bauliche Erhaltung in der ASFINAG durch die eingefiihrten Prozesse und Werkzeuge
sowie die Umsetzung der Bauprogramme (BP) der vergangenen 15 Jahre planvoll, zielgerichtet und
vorausschauend durchgefiihrt wurde. Damit steht den Kundinnen und Kunden der ASFINAG auch langfristig

ein verkehrssicheres Streckennetz zur Verfliigung
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1 Managementsummary

1.1 Uberblick

Der vorliegende Netzzustandsbericht 2021 gibt Auskunft {iber die Zustandsentwicklung des gesamten
ASFINAG-Streckennetzes und die Erreichung der strategischen Zielsetzungen sowie einen Ausblick auf den

langfristigen Finanzbedarf fur Erhaltung und Wiedererrichtung.

1.2 Streckennetz

Das bemautete Streckennetz der ASFINAG weist eine Lange von 2.249 km auf. Das vom Asset Management
der ASFINAG sowie der Bonaventura StralRenerrichtungs-GmbH betreute Streckennetzist 2.258 km lang und
inkludiert auch die Strecke vom Knoten Jettsdorf bis ASt Krems Mitte in Niederdsterreich. Wesentliche
Kennzahlen fiir die physischen Anlagen (Assets) im gesamten Autobahnen- und SchnellstralRennetz sind in

Tabelle 1 angegeben.

Tabelle 1 - Mengengeriist der einzelnen Assetklassen (Stichtag 31. 12. 2021)

Assetklasse Anzahl Menge charakteristische Dimension
StraBenoberbau 2.258 | km Streckenldnge
2.249 | km bemautete Streckenldange
12.202 km bemautete Fahrstreifenlange (ohne
Pannenstreifen inkl. Rampen und

befestigte Stellflachen)

Briicken 5.817 5,7 Mio. | m? Brickenflache

Tunnel und Galerien 393 402,9  km Rohrenlange

Stitzbauwerke inkl. Wannen 1.611 844.202 | m? gestitzte Flache
Larmschutzbauwerke 4.125 4,1 Mio. | m? konstruktive Fliche (ohne Ddmme)
Uberkopfkonstruktionen 3.716 48.392 | m Uberspannte Breite
Schutzbauwerke 1.076 1.076 @ Stuck

Hochbau (exklusive AuBenanlagen) 1.320 438.210 | m? Bruttogeschossflache

Die Netzlange hat sich 2021 nicht veréndert. Die bemautete Fahrstreifenlange hat um 3 km abgenommen.
Der Grund dafir sind Sicherheitsausbauten im Bereich der A 10 ASt Bischofshofen und der S 31 Burgenland
SchnellstralRe mit Errichtung einer Mitteltrennung und eines 2+1-Querschnittes an Stelle des zuvor
bestehenden 2+2-Querschnittes.

1.3 Netzzustand

Der Zustand des ASFINAG-Streckennetzes wird durch kontinuierliche Inspektions- und
Instandsetzungstatigkeiten sowohl unter technischen als auch wirtschaftlichen Gesichtspunkten gemanagt
und befindet sich durchschnittlich in einem guten bis ausreichenden Zustand (Zustandsklasse 2 bis 3). Die

Beurteilung des Erhaltungszustands von Ingenieurbauwerken erfolgt gemaR anzuwendender RVS
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(Richtlinien und Vorschriften fiir das StralRenwesen) in fiinf Klassen, von 1 ,;sehr gut® bis 5 ,,sehr schlecht”
(siehe Tabelle 5).

Fir die Bewertung des Straltenoberbaus wird u. a. ein sogenannter ,Substanzwert® aus den
substanzrelevanten Oberflacheneigenschaften (Risse, Oberflachenschaden, Langsebenheit und Spurrinnen)
und den Aufbaudaten (Schichtdicken, Schichtalter, theoretische Tragfahigkeit) aggregiert, welcher als
Anhaltspunkt fiir eine mittel- bis langfristige Sanierungsnotwendigkeit interpretiert werden kann. Fiir die
Auswahl und die Definition von Sanierungsmafnahmen werden jedoch auch weitere Kennwerte
herangezogen, eine ingenieurmaRige vor-Ort-Evaluierungen durchgefiihrt und eine Life-Cycle-Analyse als
Entscheidungsgrundlage beriicksichtigt. Die Anteile von Bauwerken bzw. StraRenoberbauabschnitten in
schlechtem Zustand (Zustandsklasse 4 und 5 bzw. Substanzwert Klasse 5 beim Stralkenoberbau) sind in

Hinblick auf das Gesamtportfolio den Erwartungen entsprechend niedrig und gut beherrschbar.

| " Der StraBenoberbau erreicht 2021
einen durchschnittlichen Substanzwert
von 1,9 auf einer Notenskala von 1 ,sehr
gut“ bis 5 ,,sehr schlecht® (2020: 2,0). Der
Anteil an Fahrstreifen mit sehr
schlechtem Substanzwert im Gesamt-
netz liegt 2021 bei 11,9 % (2020: 10,8 %),

ist seit 2008 von 7,3% laufend angestiegen und uberschreitet den Richtwert von < 10 % geringfligig.

Insbesondere liegen die Korridore Arlberg, Brenner und Tauern deutlich tiber diesem Richtwert. Dieser in der
Erhaltungsstrategie definierte Richtwert gibt Auskunft Giber die Planbarkeit von Erhaltungsmaftnahmen beim
Straflenoberbau. Ist dieser Kennwert zu hoch, so besteht ein Risiko beziiglich der Notwendigkeit von
erforderlichen nicht geplanten ErhaltungsmaRnahmen am Stralenoberbau, die ein optimales
Baustellenmanagement erschweren. Die bisherige Erfahrung mit der Entwicklung dieses Richtwerts zeigt kein
nennenswertes Risiko flir unplanbare ErhaltungsmaRnahmen, auch aufgrund des mit knapp 80% sehr hohen
Anteils an Abschnitten in gutem und sehr gutem Zustand. Dies bestatigt sich auch bei der Betrachtung
weiterer Kennwerte im Detail. Die Verkehrssicherheit und der zugehorige Zielwert ,Gebrauchswert
Sicherheit“ konnten klar eingehalten werden und haben sich von 4,2 % in Zustandsklasse 5 im Jahr 2008 auf
0,7 % im Jahr 2021 verbessert. Das bedeutet, es wurden in diesem Zeitraum verkehrssicherheitsrelevante
MaRnahmen immer zeitnah und proaktiv umgesetzt und in tiefgreifende Sanierungsmafinahmen, abhangig

von den tatsachlich festzustellenden Fahrbahnschaden, nur bei klarer Notwendigkeit investiert.

Der Flachenanteil von Briicken in Zustandsklasse 4 und 5 wurde durch gezielte Instandsetzungstatigkeit seit
2012 kontinuierlich von 10,5 % auf 7,5 % gesenkt. Der Anteil von Briicken in Zustandsklasse 3 ist hingegen
von 38,2 % auf 42,2 % gestiegen. Das bedeutet, dass sich der Fokus von der Anlagensicherheit
(Instandsetzung von Objekten in Zustandsklasse 4) auf substanzerhaltende MaRnahmen von Objekten in

Zustandsklasse 3 und besser verlagern wird.
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Der bauliche Zustand der Tunnelist aufgrund
der Investitionen zur Umsetzung der
Vorgaben aus dem STSG') [1] auf TERN-
Strecken bis 2019 zu zwei Drittel in gutem
oder sehr gutem Zustand und nur vereinzelt

in Klasse 4.

In Folge der Umsetzung des StralRentunnel-
sicherheitsprogramms ergibt sich fir die

elektrotechnische und maschinelle Aus-

ristung (E+M-Ausriistung) der Tunnel am
TERN-Netz in der Regel ein Gesamtzustand von besser als Zustandsklasse 4. Bei den tibrigen Tunnel (Nicht-
TERN-Netz) ist mittlerweile eine durchgangige Zustandsverschlechterung festzustellen, der durch
ausriistungstechnische Nachriistungen bzw. Generalinstandsetzungen aufgrund der Vorgaben des STSG bis

2029 gegengesteuert wird.

Der flachenbezogene Anteil an Stiitzbauwerken, wie Mauern, Ankerwanden und Wannen, in den
Zustandsklassen 4 und 5 wurde seit 2018 von 13,5 % auf 10,8 % reduziert. Dieser Trend wird sich in den
nachsten Jahren fortsetzen, da hier ein Schwerpunkt fiir InstandsetzungsmalRnahmen im Bauprogramm

gesetzt wurde.

Larmschutzbauwerke sind eher junge Bauwerke und daher noch grofdteils in gutem und sehr gutem

Zustand. Sie werden oft noch vor Ablauf ihrer Lebensdauer erhoht und damit neu errichtet.

Uberkopfkonstruktionen werden im Falle eines mafgeblichen Schadens in der Regel ausgetauscht und

sind deshalb mehrheitlich in gutem und sehr gutem Zustand.

Die Ersterfassung der Schutzbauwerke, wie Steinschlagschutznetze, Wildbach- und Lawinenverbauungen,
wird bis 2023 abgeschlossen. Die erhobenen Bauwerke weisen derzeit mit 13,0 % der erfassten Objekte in den
Zustandsklassen 4 und 5 einen etwas héheren Anteil in diesen Zustandsklassen auf. Es ist davon auszugehen,
dass aufgrund der Evaluierung von Naturgefahrenstellen zukiinftig neue Schutzbauwerke zu errichten und

zu erhalten sein werden.

Die systematische Zustandsersterfassung der Hochbauten wurde 2018 gestartet und wird bis 2023
abgeschlossen. Die bisher bewerteten Gebaude sind iberwiegend in gutem und sehr gutem Zustand (mit
Ausnahme des ersten Erfassungsjahres, in dem vorrangig Hochbauten in schlechtem Zustand erfasst

wurden).

1) BGBL. I Nr. 54/2006, Bundesgesetz iiber die Sicherheit von StralRentunneln (Strakentunnel-Sicherheitsgesetz - STSG)
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1.4 Schlussfolgerungen

Aus den Analysen der Zustandsdaten und Substanzwerte lassen sich folgende Schlussfolgerungen ableiten:

Bedingt durch den Netzzuwachs, insbesondere in den 1970er und 1980er Jahren und die
Netzalterung, steigt der Erhaltungsbedarf der ASFINAG bis 2027 kontinuierlich auf ca. € 900 Mio. an.
Bis 2040 wird der jahrliche Bedarf noch weiter auf ca. € 1.500 Mio. steigen. Grundlage dieser

Abschatzung ist eine Bedarfsberechnung auf Basis von Standardlebenszyklen je Assetklasse.

Das Budget des Bauprogramms fiir Aufwand (A) und Sanierung bzw. Instandsetzung (S) umfasst
neben den erhaltungsausgelosten (Erneuerungen und Instandsetzungen, von Anlagen aufgrund des
Zustands bzw. der Substanzerhaltung) auch nicht-erhaltungsausgeldste Vorhaben (z. B. Umbauten
im Zuge von Erweiterungen). Im Durchschnitt betragt der Anteil der erhaltungsausgeldsten Projekte
97 %.

Bedingt vor allem durch die Priorisierung des Strallentunnel-Sicherheits-programms waren in der
Vergangenheit insbesondere die Investitionen fiir tiefgreifende Instandsetzungen des StraRen-
oberbaus theoretisch zu gering und der Richtwert fiir den ,Substanzwert® (Zustandsklasse 1 bis 4
mind. 90 %) damit unterschritten. Mit dem aktuell genehmigten Bauprogramm (2022 ff) kann diese
Unterschreitung noch nicht wieder kompensiert werden. Die Abweichung von diesem Richtwert
kann aus bisheriger Erfahrung als tolerierbar eingestuft werden. Zukunftig soll vor allem in
Korridoren mit hohem Anteil an Substanzklasse 5 (> 10 %) der Fokus auf tiefgreifende Sanierungen
gelegt werden. Aus einer internen Evaluierung ging die Erkenntnis hervor, dass eine alleinige
Betrachtung des ,Substanzwertes Gesamt“ fiir kurz- und mittelfristige Maflnahmen nicht
ausreichend ist. Hierfiir ist zusatzlich auch noch der ,Substanzwert Decke“ in die Uberlegungen
einzubeziehen. Ebenso soll die Effizienz von Erhaltungsmaflnahmen durch gezielte
Instandsetzungsabfolgen in der jeweils erforderlichen Tiefe unter Ausreizung der maximalen

Lebensdauer gesteigert werden.

Bei den Briicken wurde in den vergangenen Jahren erfolgreich auf die Aufarbeitung von Bauwerken
in schlechtem und sehr schlechtem Zustand geachtet. Der Anteil liegt nun mit 7,8 % und weiter
sinkender Tendenz deutlich unter dem aktuellen Richtwert von 10 %. Zukiinftig kann sich die
Erhaltung der Briicken starker einer friihzeitigen und somit wirtschaftlicheren Substanzerhaltung
widmen. Hierdurch wird zukiinftig auch die durchschnittlich erwartbare Lebensdauer von Briicken
steigen, wodurch auch ein wichtiger 6kologischer Beitrag durch Ressourceneinsparung geleistet

wird.

Bei den Tunneln liegen die aktuell geplanten Ausgaben fiir die baulichen Leistungen deutlich unter
dem langfristig durchschnittlichen Erhaltungsbedarf, da die Tunnel mit einem durchschnittlichen
Alter von 23,9 Jahren noch sehr jung sind und viele Bauteile der TERN-Tunnel im Zuge des STSG-

Programms bereits saniert wurden. Ein zustandsbedingt hoherer baulicher Instandsetzungsanteil
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fir Tunnel wird erst nach der aktuellen Bauprogrammsperiode beim Erreichen eines mittleren
Lebensalters von 30 Jahren erforderlich. Im Gegensatz zu den baulichen Teilen der Tunnel stehen
bei Betriebs- und Sicherheitsausristungen Instandsetzungen aber auch Erneuerungen von
Gewerken an, da rund 60 % des Anlagenwertes der elektrotechnischen und maschinellen Ausriistung

eine Lebensdauer von 10 bis 17 Jahren aufweist.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die bauliche Erhaltung in der ASFINAG durch die
eingefiihrten Prozesse und Werkzeuge, sowie die Umsetzung der Bauprogramme der vergangenen 15 Jahre
planvoll, zielgerichtet und vorausschauend durchgefiihrt wurde. Dies ist unter anderem an der Entwicklung
der Bauwerkszustande erkennbar. Sicherheitsrelevante Themen, wie zum Beispiel die Umsetzung der
Vorgaben des STSG oder die Sanierung von Briicken in schlechtem Zustand, wurden priorisiert und in
anderen Bereichen wurden vertretbare und sinnvolle Abstriche gemacht, z. B. verstarkt
Zwischensanierungen des Strallenoberbaus statt tiefgreifender Sanierungen. Die folgenden Jahre des
ASFINAG-Bauprogramms werden sich verstarkt an einer wirtschaftlich effektiven, friihzeitigen
Substanzerhaltung orientieren. Dadurch wird auch ein wesentlicher Beitrag zu einem geringen

Ressourcenverbrauch und einer Schonung der Umwelt geleistet.
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2 Autobahnen- und SchnellstraRennetz in Osterreich

2.1 Mission und Vision

Die Vision der ASFINAG ist es, Regionen und Menschen im Herzen Europas, als verlasslicher, innovativer und
nachhaltiger Mobilitatspartner, zu verbinden. Dazu braucht es ein im Sinne der Unternehmensziele gut
erhaltenes, verkehrssicheres und verflighares StraRennetz. Die dafiir erforderlichen Tatigkeiten werden von

der ASFINAG bzw. den in Abbildung 1 dargestellten Unternehmensbereichen wahrgenommen.

REPUBLIK OSTERREICH

AISIFITINIAIG

Holding
Josef Fiala Hartwig Hufnagl

= =

ASFINAG ASFINAG ASFINAG ASFINAG
Bau Management GmbH Maut Service GmbH Service GmbH Alpenstralten GmbH
Alexander Walcher Bernd Datler Tamara Christ Stefan Siegele
Andreas Fromm Claudia Eder Christian Ebner
ASFINAG VAO ASFINAG

Commercial Services GmbH Verkehrsauskunft Osterreich European Toll Service GmbH

Abbildung 1 - ASFINAG-Unternehmensstruktur

Bereits heute ermdglicht die ASFINAG gemeinsam mit ihren Partnern die Mobilitat fiir Generationen mit
vorausschauenden, nachhaltigen und innovativen Losungen und ist damit Teil der Mobilitatswende in

Osterreich.

Entsprechend der Mission der ASFINAG wird den Kundinnen und Kunden mit okologischen und
okonomischen Investitionen ein (verkehrs)sicheres und leistungsfahiges Autobahnen- und
SchnellstraRennetz bereitgestellt. Mit zeitgemalRen Mautprodukten und digitalen Informationssystemen ist

die ASFINAG ein kundenorientierter Dienstleister.

2.2 Erhaltungsstrategie

Um die Mission zu erfiillen und die Vision zu erreichen, ist die bauliche, elektrotechnische und maschinelle

Infrastruktur regelmalig zu inspizieren, zu warten, instand zu setzen und gegebenenfalls zu erneuern.

Das Ziel des Asset Managements der ASFINAG ist die effiziente und objektive Bewertung der baulichen sowie

der elektrotechnischen und maschinellen Anlagen, um zum richtigen Zeitpunkt die richtigen
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ErhaltungsmaRnahmen zu setzen. Dadurch wird fiir die Kundinnen und Kunden ein wesentlicher Beitrag zur

hohen Verfligbarkeit und Verkehrs- sowie Bauwerkssicherheit im ASFINAG-Streckennetz geleistet.

Die Grundlage flr den Erhaltungsbeitrag zum Bauprogramm bildet die ASFINAG-Erhaltungsstrategie.

Die Abteilung Asset Management betreibt mit Hilfe der Erhaltungsstrategie und den daraus abgeleiteten
Instandsetzungs- und  Erneuerungsmallnahmen im  Bauprogramm, einen kontinuierlichen

Verbesserungsprozess zur Aufrechterhaltung der Infrastruktur-Assets (siehe Abbildung 2).

do
Zustand feststellen &
MalRnahmen (BP)

plan
Erhaltungsstrategie

act
Evaluierung
Erhaltungsstrategie

check
Netzzustandsbericht

Abbildung 2 - Regelkreislauf Asset Management

e plan Der grundlegende Plan fiir das Verwalten und Steuern (,Managen®) der Infrastruktur-
Assets ist die Erhaltungsstrategie.

e do Die Erhaltungszusténde der Assets werden festgestellt und, wo erforderlich,
ErhaltungsmalRnahmen in das Bauprogramm eingemeldet bzw. verkehrliche
MaRnahmen, z. B. die Sperre von Pannenstreifen, Reduktion der Geschwindigkeit,
getroffen.

e check Der Netzzustand wird analysiert, Prognosen erstellt und daraus entsprechende
Schlussfolgerungen abgeleitet.

e act Die Erhaltungsstrategie wird dahingehend evaluiert, ob die definierten Kriterien
ausreichend bzw. auch nicht UberschieRend sind, um die Unternehmensziele zu

erreichen. Gegebenenfalls wird die Erhaltungsstrategie entsprechend angepasst.

2.3 Gliederung des Streckennetzes

2.3.1 Ubersicht

Die ASFINAG plant, baut, betreibt und bemautet die 6sterreichischen Autobahnen und SchnellstraRen. Seit
Inkrafttreten des Fruchtgenussvertrages mit der Republik Osterreich [2] tritt sie als
Bundesstraflenverwaltung auf. Die bauliche Erhaltungsverpflichtung wird seit dem 1. Janner 2020 durch die
ASFINAG Bau Management GmbH sowie die private Betreibergesellschaft Bonaventura Stralenerrichtungs-
GmbH (Teilstlicke der S 1 Wiener AuRRenring Schnellstraf’e und der A 5 Nord Autobahn) wahrgenommen.
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Das bemautete Autobahnen- und Schnellstralennetz der ASFINAG weist eine Gesamtlange von 2.249 km auf
(Abbildung 3). Das vom Asset Management der ASFINAG sowie von der Bonaventura StraRenerrichtungs-

GmbH betreute Streckennetz ist 2.258 km lang und inkludiert auch die Strecke vom Knoten Jettsdorf bis zur

ASt Krems Mitte in Niederosterreich (Abbildung 7).
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Abbildung 3 - Bemautetes Streckennetz der ASFINAG

Aus Tabelle 2 und Abbildung 4 konnen die bemauteten Strecken bzw. Streckenlangen mit Anzahl an

Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn entnommen werden.

Tabelle 2 - Ldnge bemautete Richtungsfahrbahnen bzw. Querschnitte nach Anzahl Fahrstreifen (in km, gerundet)

zweistreifig | dreistreifig | vierstreifig | fiinfstreifig | sechsstreifig | achtstreifig
Querschnitt 63,6 40,6 1742,7 50,8 321,7 28,3
einstreifig
RFB 167,8 3576,8 694,2 58,6
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Abbildung 4 - Bemautete Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn

Das Gesamtnetz unterteilt sich in 85% Freilandabschnitte, 6% Briickenabschnitte und 9%

Tunnelabschnitte.

2.3.2 Mautkorridore

Die ASFINAG unterteilt Ihr Streckennetz in sieben Mautkorridore, die primar der regionalen Gliederung im
Berichtswesen der ASFINAG Maut Service GmbH dienen (siehe Abbildung 5). Die Ubernahme dieser
Gliederung im Netzzustandsbericht 2021 ermoglicht eine Vergleichbarkeit von Zustandsdaten mit
Mauterlosdaten.

Die Korridore sind:
e Arlberg-Korridor
e Brenner-Korridor

e Tauern-Korridor _ | mf

e Pyhrn-Korridor 4
. L. . Groflraum
e Donau-Korridor N . - IEEWien

e S{id-Korridor

e GroRraum Wien

Y

\vr

"
Abbildung 5 - Ubersicht der Mautkorridore
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2.3.3 Organisatorische Zuordnung

Die ASFINAG hat den Betrieb des Streckennetzes an zwei Tochtergesellschaften, die ASFINAG AlpenstralRen
GmbH (Tirol und Vorarlberg, 314,9 km) und die ASFINAG Service GmbH (Wien, Niederdsterreich, Burgenland,
Oberdosterreich, Steiermark, Salzburg und Karnten, 1888,8 km) und uber ein PPP-Modell (Public Private
Partnership) an die private Betreibergesellschaft Bonaventura StraRenerrichtungs-GmbH (Teilstlicke der S 1
Wiener AuRenring SchnellstralRe und der A5 Nord Autobahn, 45,4 km) Gibertragen (Abbildung 6). Die Strecke
vom Knoten Jettsdorf bis ASt Krems Mitte wird von der Abteilung StralBenbetrieb des Landes

Niederdsterreich betreut.

ASG

Abbildung 6 - Erhaltungsgrenzen der Betreibergesellschaften

Seit 1. Janner 2020 sind die friiheren Abteilungen Asset Management der Servicegesellschaften ASG und SG
in einer gemeinsamen Organisationseinheit in der ASFINAG Bau Management GmbH zusammengefiihrt. Die
folgende Abbildung 7 zeigt die Aufteilung der regionalen Einheiten des Baulichen Erhaltungsmanagements
(BEM) innerhalb der Abteilung Asset Management.

BEM 0
o West TV

Abbildung 7 - Regionen der Teams Bauliches Erhaltungsmanagement (BEM)
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2.3.4 TE(R)N-Strecken

Mit der europdischen Verordnung lber den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes?) [3] wurde

festgelegt, bis 2050 (Kernbereich bis 2030) ein transeuropdisches Netz (TEN) fiir Verkehr nach

entsprechenden Leitlinien auf- und auszubauen. Im Wesentlichen werden damit folgende Ziele verfolgt:

Kohasion: Sicherstellen von grenziiberschreitenden Verbindungen, Schliefsen von Liicken innerhalb
der nationalen Netze und Anbindung von Randregionen;

Effizienz: Kombination und Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrager unter Berlicksichtigung
ihrer jeweiligen Vorteile und zur optimalen Nutzung der vorhandenen Kapazitaten (Interoperabilitat
in allen Teilbereichen);

Nachhaltigkeit: Aufbau eines nachhaltigen und wirtschaftlich effizienten Verkehrssystems, z. B.
umweltfreundlicher Verkehr mit geringen CO,-Emissionen, Reduktion der externen Kosten;
Sicherheit und Zuverldssigkeit im Personen- und Giiterverkehr mit einheitlichen
Rahmenbedingungen, z. B. Mobilitat auch im Katastrophenfall ermdglichen, Zuganglichkeit fir
altere Menschen, fiir Menschen mit eingeschrankter Mobilitat oder mit Behinderungen.

Aussicht auf spatere Vernetzung mit den EFTA-Staaten, den Mittelmeerlandern sowie den mittel-

und osteuropaischen Staaten (MOE-Staaten).

Ein grolRer Teil des ASFINAG Autobahnen- und SchnellstraRennetzes ist Teil des transeuropdischen

Stralennetzes (TERN: Trans-European Road Network; vgl. Abbildung 8).

Al4

== Kernbereiche in Betrieb

= librige Bereiche in Betrieb

=== temporarer Kernbereich (in Betrieb)

Kernbereiche in Planung

Ubrige Bereiche in Planung

Abbildung 8 - TERN-Strecken in Osterreich

Zum TERN-Netz zdhlen in Osterreich die in Abbildung 9 dargestellten, durch die Verordnung (EU)
Nr. 1315/2013 [3] definierten, Korridore.

%) Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 iiber Leitlinien
der Union fiir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes und zur Aufhebung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU
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=== Orient-Ostmediterraner-Korridor:A5,S1,A4

- Baltisch-Adriatischer-Korridor: A5,S1,5S2,A23,A4,A6,A2,A9sldlich Graz

=== Rhein-Donau-Korridor:A1,A8,A 25, A21,A2 (Wien),A23,A5,S1,A4
Skandinavisch-Mediterraner-Korridor

Abbildung 9 - TERN-Korridore in Osterreich

Fir die ASFINAG hat dariiber hinaus die europaische Richtlinie 2004/54/EG3) [4] (iber die Mindestan-
forderungen an die Sicherheit von Tunneln im transeuropdischen StralRennetz, umgesetzt durch das
StralRentunnel-Sicherheitsgesetz (STSG) [1], eine sehr grofe Bedeutung. Es bestand die Verpflichtung, bis
zum 30. April 2019 fiir alle Tunnelim TERN-Kernnetz die Konformitat mit der Richtlinie 2004/54/EG bzw. dem
STSG [1] herzustellen. Es wurden ca. € 1,7 Mrd. fiir die Umsetzung der erforderlichen MaRnahmen investiert.
Das STSG [1] verpflichtet die ASFINAG in der weiteren Folge dazu, auch die noch verbliebenen Tunnel bis

2029 auf das erhohte Sicherheitsniveau zu bringen.

2.4 Assets im Streckennetz

2.4.1 Allgemeines

In diesem Abschnitt wird auf die wesentlichen Anlagentypen der Infrastruktur eingegangen, die in die
Erhaltungsverpflichtung der ASFINAG fallen und ingenieurmalRig beurteilt werden. Das dargestellte
Mengengerlst der Anlagen bildet die Grundlage fiir die Kontrollen und Priifungen, die gemal
anzuwendender RVS (Richtlinien und Vorschriften fiir das StraRenwesen) und ONORMEN verbindlich

durchzufiihren sind.

%) Richtlinie 2004/54/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 iiber Mindestanforderungen an
die Sicherheit von Tunneln im transeuropdischen StraRennetz
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2.4.2 Mengengeriist aller Assetklassen

Tabelle 3 zeigt eine Mengeniibersicht der unterschiedlichen Assetklassen. Die Daten stammen aus drei
Objektdatenbanken dTIMS/IMT, (Straflenoberbau, Briicken), ProOffice (Hochbau) und BAUT (weitere

Ingenieurbauwerke). Die Auswertung der Fahrstreifen- und Netzlangen erfolgte anhand von GIS-Daten.

Tabelle 3 - Mengengeriist aller Assetklassen (Stand 31. 12. 2021)

Stand 31.12. 2021
Fahrstreifen-
Mengengerist 5 Ghren-

geng Autobahn- ldnge thren . 2
Anzahl [Stk.] . ohne /Briicken- Flache [m?]

lange [km] .

Pannenstr. lange [km]
[km]
StraBenoberbau 2.258,3 12.244,5
bemautet 2.248,9 12.201,5
< unbemautet 9,4 43,0
§ Gesamtlange des Streckennetzes 2.258,3 12.244,5
[%2] . .
5 RamPen (inkl. Bes:chleunlgung und 2.557.9 11.500.000 *)
Verzogerungsstreifen) und
Nebenanlagen
5 Hauptfahrbahnen (ohne Rampen) 2.258,3 9.686,6 52.998.975
S ‘é Hauptfahrbahnen in Asphaltbauweise 6.279,1 34.534.625
g

S & Hauptfahrbahnen in Betonbauweise 3.407,5 18.464.350

Briicken 5.817 381,9 5.735.629
auf Hauptfahrbahnen 4.751 4.914.886
Uberfiihrungen der Autobahnen 1.066 820.743

Tunnel und Galerien **) 393 402,9
Galerie-Réhren 74 16,1
Tunnelréhren in offener Bauweise 86 36,2
Tunn.elrohren mit bergmannischem 233 3505
Vortrieb

Stiitzbauwerke inkl. Wannen 1.611 155,5 844.202
ungeankerte Stiitzbauwerke 1.181 382.251
geankerte Stutzbauwerke 395 332.176
Wannenbauwerke 35 129.776

Larmschutzbauwerke 4.125 1.270 4.074.189

Uberkopfkonstruktionen

. X 3.716

(Uberkopfwegweiser, VBA-Portal etc.)

Schutzbauwerke (Steinschlagschutz, 1.076

Wildbach- und Lawinenverbauungen) )

Hochbau 1.320 438.210
Betriebsgebaude 590 352.917
Tunnelbetriebsgebaude 196 52.001
Rastanlagengebaude 177 19.125
Sonstige Gebdude 357 14.167

AufBenanlagen bei Hochbauten ***) 188 1.002.380

*) Die Flache kann derzeit nur geschatzt werden.

**) In der vom Tunnelmanagement der ASFINAG gemeinsam mit dem BMK gefiihrten ,, Tunnelliste“ sind aktuell 166

Tunnelanlagen mit 406 km Réhrenlange enthalten.

***) AulRenanlagen umfassen z. B. befestigte und unbefestigte Fladchen sowie Entwasserungen oder Einfriedungen im

Bereich einer ABM.
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2.4.3 Zusammenfassung Mengengeriist

Abbildung 10 zeigt den Zuwachs an Ingenieurbauwerken von 1997 bis 2021. Die Anzahl an

Ingenieurbauwerken hat sich in den letzten 25 Jahren von ca. 10.900 auf tiber 18.000 (ca. +68 %) erhoht.

20 Tsd.

Assetklasse
15 Tsd. @Bricke
@®Tunnel
107 I I I I I I Stlitzbauwerk
5 Tsd. ® Larmschutzbauwerk
® Uberkopfkonstruktion
0 Ted. IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII @ Schutzbauwerk
\gq \qq

0\%Q\q 079 §"'  @Hochbau
Abbildung 10 - Mengenentwicklung Ingenieurbauwerke (ASFINAG und Bonaventuray), in Stiick

Im Vergleich dazu hat sich die Anzahl der Objekte mit Inspektionsverpflichtungen (Priifungen und
Kontrollen) von ca. 7.000 Objekten im Jahr 1997 bis 2021 auf tiber 18.000 um den Faktor 2,6 erhoht.

Fir die Ermittlung des Alters der Anlagen wurde eine Gewichtung liber die jeweilige charakteristische
Bauwerksdimension (Lange, Flache oder Stiick) vorgenommen (Abbildung 11). Bei Briicken wird das Alter
des Tragwerks herangezogen, beim StraRenoberbau der gewichtete Mittelwert aus Schichtdicken und Alter
aller gebundenen Schichten.

39,0

40

Abbildung 11 - Gewichtetes Durchschnittsalter der Assets, in Jahren

Im Uberblick betrachtet zeigt sich das Streckennetz als Infrastruktur im mittleren Alter. Es ist jedoch
anzumerken, dass bei einzelnen Assetklassen aufgrund der Anzahl noch nicht bekannter bzw. gepflegter

Baujahre bzw. charakteristischer Bauwerksdimensionen das tatsachliche Durchschnittsalter hoher liegen
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diirfte. Wahrend die Daten der Haupt-Assetklassen Straflenoberbau, Briicke und Tunnel diesbeziiglich gut
gepflegt sind, ist insbesondere bei Larmschutzbauwerken und Uberkopfkonstruktionen nach Abschluss der

Evaluierungen mit einem etwas hoheren Durchschnittsalter zu rechnen.

2.4.4 Historische Entwicklung des Streckennetzes

In Abbildung 12 ist der Zeitraum der Eroffnung von Autobahnen und SchnellstraRen im ASFINAG-
Streckennetz dargestellt.

- iz 1550

s 1950-1859 s
1960-1269 K Ng
19701879 f
1980-1989 5 i £ o3
1990-1999 m,a{\ S e o " o

a— 3000-2009 e

I 1 15
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Abbildung 12 - Historische Entwicklung des Streckennetzes

Der alteste Abschnitt des Streckennetzes aus den 1940er Jahren befindet sich im Raum Salzburg. Erst Ende
der 1950er Jahre begann ein kontinuierlicher Autobahnbau, der insbesondere in den 1970er und 1980er

Jahren seinen Hohepunkt erreichte (Abbildung 13).
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Gesellschaft 1997 2021

2000
® SG 16024 18878
® ASG 3006 3149
® Bonaventura | 00 459
1500
1000
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2000

1940 1960 1980 2020

Netzlange [km]

Abbildung 13 - Entwicklung des Autobahnen- und SchnellstraBennetzes Osterreichs

In den 70er- und 80er-Jahren betrug der durchschnittliche jahrliche Netzzuwachs ca. 60 km und maximal
145 km. Ab den 1990er Jahren flachte der Zuwachs auf etwa 30 km pro Jahr ab. Der Neubau und die
Er6ffnung neuer Abschnitte haben sich in der jlingeren Vergangenheit weiter reduziert. Seit 2010 ist das

Gesamtnetz nur noch um 75,8 km angewachsen.

Die Netzlange hat sich 2021 nicht verandert. Die bemautete Fahrstreifenlange hat um 3 km abgenommen.
Der Grund dafiir sind Sicherheitsausbauten im Bereich der A 10 ASt Bischofshofen und der S 31 Burgenland
SchnellstraRe. Fiir die Errichtung einer Mitteltrennung und dem damit verbundenen Platzbedarf wurden

jeweils 2+2-Querschnitte in 2+1-Querschnitte umgebaut.
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3 Netzzustand im Uberblick

3.1 StraRenoberbau

3.1.1 Methodik der Zustandserfassung und Bewertung

Die Zustandsbewertung des StraRenoberbaus erfolgt regelmalig gemald RVS 11.06.65 bis RVS 11.06.69 [5],
[6], [7], [8], [9] bzw. RVS 11.06.74 [10].

Die Bewertung des StraRenoberbaus basiert auf der Zustandserfassung von Fahrbahnoberflachen-
merkmalen mit dem Messsystem RoadSTAR, den Verkehrszahlen des betreffenden Abschnittes sowie den
entsprechenden Aufbaudaten des Strallenoberbaus. Die gemessenen ZustandsgrofRen werden in einem
definierten Verfahren in Zustandswerte (,Zustandsklasse 1 bis 5“) und folgende aggregierte Kennzahlen zur
Bewertung liberfiihrt:

e Gebrauchswert Sicherheit Glsicherneit: Indikator, der die Gebrauchssicherheit der Fahrbahnoberflache
beschreibt. Er setzt sich aus den Zustandswerten fir die Griffigkeit und die Querebenheit
(Spurrinnentiefe und theoretische Wassertiefe) zusammen.

e Substanzwert (Sl): Ermdglicht eine technisch-strukturelle Einstufung des Straflenoberbaus des
Streckennetzes. Diese wird uber die Aggregation der Zustandswerte Spurrinnen, Langsebenheit,
Oberflachenschaden und Risse, dem Alter der Decke und der theoretischen Tragfahigkeit definiert.

Fir den StraRenoberbau wurden die Bezeichnungen und Farbcodes den Zustandsklassen 1 bis 5 der
RVS 13.01.15 [11] zugeordnet.

3.1.2 StraBRenoberbau Gesamtiiberblick

Im Jahr 2021 wiesen praktisch alle Abschnitte im ASFINAG-Netz gute Sicherheitskennwerte (Griffigkeit und
Spurrinnen; siehe Abbildung 14) und gute Fahrkomfortkennwerte (Langsebenheit und Oberflachenschaden;
siehe Abbildung 15) auf.

2,0 Mio.
-
1,5 Mio. ' 'mm
Zustandsklasse
@®schr schlecht
10 Mio ®schlecht
ausreichend
= gut
0,5 Mio. _ @schr gut
- [l — nicht bewertet
— - — [ ] —
00 Mio. - 1 M —_ -= =

a A T I T Iy N B P (0 A D 2N ©
PO oS 187 (0 (2 0P (St o0 o A0 AN XL > AR N 01 05 00 N S e @ P O O 0O BN P P 3P

Abbildung 14 - Gebrauchswert Sicherheit StraBenoberbau nach Streckenziigen, in Fahrstreifenmeter (FS-m)
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Abbildung 15 - Gebrauchswert Komfort StraRenoberbau nach Streckenziigen, in Fahrstreifenmeter (FS-m)

Beziiglich des Substanzwertes liegt mit 2021 ein mittlerer langengewichteter Wert von 1,9 vor (siehe
Abbildung 16).

2,08

2.0 1,96 1,95

1,98
Gewichteter SI 2015
15 Gewichteter S| 2016
Gewichteter SI 2017
® Gewichteter SI 2018

1,0 .
® Gewichteter SI 2019
@ Gewichteter SI 2020
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Abbildung 16 - Gewichteter Substanzwert (Sl) StraRenoberbau fiir die Jahre 2015 bis 2021

Die Verteilung des Substanzwerts zeigt einen sehr grof3en Anteil in Zustandsklasse 1-sehr gut und 2-gut mit
78,1 %. Der Anteil in der Klasse 5-sehr schlecht liegt bei 11,9 % und somit leicht liber dem angestrebten
Richtwert von 10 % (siehe Abbildung 17). Diese Uberschreitung ist angesichts des hohen Anteils in Klasse 1
und 2 sowie aufgrund guter Werte fiir die Substanz der Fahrbahndecke gut tolerierbar. Diese
Richtwertiiberschreitung ist unter anderem auf die Priorisierung von Tunnelsicherheitsmaflnahmen im

letzten Jahrzehnt zurtickzufuhren.
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msehr gut (1) 54,3
qut (2) 238
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msehr schlecht (5)] 11,9

Abbildung 17 - Verteilung Substanzwert StralRenoberbau, in %

Die Uiberwiegenden Anteile der Zustandsklasse 5 befinden sich auf den Autobahnen A2, A9, A10,A 12 und
A 14 und auf den SchnellstraRen S3, S5, S6 und S37. In diesen Bereichen wird verstarkt auf die
Zustandsentwicklung der Fahrbahndecken geachtet, sodass rechtzeitig die tatsachlich erforderlichen

Sanierungsmalnahmen vorbereitet sind und auch umgesetzt werden kénnen (siehe Abbildung 18).
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Abbildung 18 - Substanzwert StralRenoberbau nach Streckenziigen, in Fahrstreifenmeter (FS-m)

3.2 Ingenieurbauwerke

3.2.1 Methodik der Zustandserfassung und Bewertung von Ingenieurbauwerken

Die regelmaRige Erhebung des Bauwerkszustandes dient der fachlichen Beurteilung und dem rechtzeitigen
Erkennen und Beheben von Mangeln und moglichen Schaden. Der Zustand wird durch drei Arten der
Inspektion (Uberwachung, Kontrolle und Priifung) ermittelt, die sich in Aufwand und zeitlichem Abstand je
Assetklasse unterscheiden. Die Intervalle dieser Inspektionen sind fiir Ingenieurbauwerke in der RVS-Reihe
13.03 [12], [13], [14], [15], [16], [17], [18], [19], [20], festgelegt und in nachstehender Tabelle 4
zusammengefasst. Fiir Hochbauten wird die Reihe ONORM B 1600 [21], [22] herangezogen.
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Tabelle 4 - Kontroll- und Priifintervalle gemdR RVS-Reihe 13.03, in Jahren

Assetklasse Objektklasse
Briicken Briicke
Tunnel Tunnelin geschlossener Bauweise

Galerie und Tunnel in offener Bauweise

Stiitzbauwerke inkl. Ungeankerte Konstruktion

Wannen Geankerte Konstruktion

Wanne
Larmschutzbauwerke Larmschutzbauwerk

Uberkopf- Uberkopfkonstruktion
konstruktionen

Schutzbauwerke Wildbachverbauung

Wildbachverbauung

Lawinenschutzverbauung
Lawinenschutzverbauung
Steinschlagschutzverbauung

Steinschlagschutzverbauung

cc)
Ccc2/ccs3
Ccc2/ccs3
ccz2/cc3
Cc2/ccs3
Ccc2/ccs3
ccz2/cc3
CC1-CC3

cC2

CcC2
CC3
CcC2
CC3
cc1
cC2
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Kontrolle Priifung

2

N RN W W NN

N oo

10
5

6(12)
12
6(12)
12
6
12
12

1) Schadensfolgeklasse (en. Consequence Class) gemaR ONORM EN 1990 bis ONORM EN 1999 (Eurocode 0 bis 9 [23]);
Weitere Informationen zur Festlegung der Schadensfolgeklassen siehe Regelplan Nr. 800.300.1500 zum Technischen

Planungshandbuch Briicke auf www.asfinag.net [24].

Die Bewertung erfolgt gemal’ RVS-Reihe 13.03 in
funf Zustandsklassen (siehe Tabelle 5). Diese
Bewertung wurde auch fiir die Assetklasse

Hochbau tibernommen.

Objekte, die keiner Prifvorschrift unterliegen,
werden durch die Abteilung ,Betriebliche
Erhaltung® (BE) im Zuge ihrer
Streckendiensttatigkeit bzw. durch die regionalen
Einheiten der Betriebstechnik (Elektrotechnische

und maschinelle Erhaltung) der Abteilung

sverkehrsmanagement und Betriebstechnik® der ASFINAG-Servicegesellschaften ASG und SG kontrolliert.

Weiters werden Maut-Gantries durch die sie betreibende ASFINAG Maut Service GmbH inspiziert.

Aufgrund der groflen Menge und der Vielfalt der Infrastrukturanlagen sowie erst jlingst erfolgter

Erweiterungen der Inspektionsverpflichtungen durch zusatzliche oder geanderte Regelwerke, z.B.

ONORM B 1601 fiir Hochbauten [22], sind derzeit vereinzelt Anlagen bzw. auch Anlagenklassen, noch nicht
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vollstandig erfasst. Es werden bei einigen Anlagentypen in den nachsten Jahren noch Datenliicken

geschlossen, um eine umfassende Bewertung des Anlagenbestandes zu ermdglichen.

Tabelle 5 - Klassifizierung der Zusténde von Ingenieurbauwerken gemdfR RVS-Reihe 13.03

Zustandsklasse

Einschrankungen Schaden SanierungsmafRnahmen
(Note)

Klassifizierung

Keine, sehr
geringe

Sehr guter Zustand | Keine Einschrankungen . Keine
Schéaden,
Baumangel
Geringe,
lei htg Behebungim Zuge von
eichte
Guter Zustand Keine Einschrankungen Schid Wartungs- und 2
chaden, .
. Instandsetzungsarbeiten
Baumangel
. Anzeichen einer . Instandsetzung mittelfristig
Ausreichender . Mittelschwere .
Verminderung der . (innerhalb von 6 Jahren) 3
Zustand . . . Schaden Lo
Funktionstauglichkeit einleiten
Funktionstauglichkeit
vermindert Schwere Instandsetzung kurzfristig
Schlechter Zustand .. (innerhalb von 3 Jahren) 4
Tragfahigkeit noch nicht | Schaden cinleiten
eingeschrankt
Instandsetzungs-
Sehr schlechter Tragfahigkeit und/oder Sehr schwere & .
. ale y . /Erneuerungsarbeiten
Zustand Funktionsfahigkeit Schaden . L
unverziiglich einleiten
Keine Beurteilung k.A. k.A. k.A. 0

3.2.2 Ingenieurbauwerke Gesamtiiberblick

Die Verteilung der Zustandsentwicklung der Ingenieurbauwerke und Hochbauten (ohne AuRenanlagen)
zeigt seit 2015 eine konstante bis eine sich leichte verbessernde Tendenz (siehe Abbildung 19). Die
Durchschnittsnoten wurden tiber die jeweilige charakteristische Bauwerksdimension (Laufmeter, m?, Anzahl

etc.) gewichtet.
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Abbildung 19 - Entwicklung der gewichteten Durchschnittsnoten der Assetklassen von 2015 bis 2021

Die volatile Veréanderung der Durchschnittsnote der Assetklasse Hochbau entstand durch Datennacherfas-
sungen und ist nur geringfligig auf zustandsverbessernde MalRnahmen oder Degradation zurlickzufiihren.

Die Anlagen der Assetklasse Hochbau werden noch in einem bis 2023 laufenden Programm ersterhoben.

100%
I I Zustandsklasse
50% @ sehr schlecht
® schlecht
33,9 % )
i ausreichend

42,2%
25,3%
34,5%
29,8 % 24,2 % 23,2 % ®) gUt
- 9,7%
0% ) —— _— W @ sehr gut
A N N R N O
O e W Q Q o Q 2 .
Q"& ,\\,0<‘ PN R PR R )\ nicht bewertet
r °
\¢0‘ - ve‘

)
Abbildung 20 - Anteile der Assetklassen in den jeweiligen Zustandsklassen

Da Uberkopfkonstruktionen bei einem entsprechend schlechten Zustand rasch ausgetauscht werden, ist der
Anteil im Zustand =4 sehr gering. Der Verbesserungssprung der elektrotechnischen und maschinellen
Tunnelausriistung (Tunnel E+M) ist im Wesentlichen auf die Umsetzung des StralRentunnelsicherheits-
gesetzes zurlickzufiihren (Abbildung 20). Die Ersterhebung von Schutzbauwerken wird 2023 abgeschlossen
werden. Der Anteil ,nicht bewerteter” Objekte der librigen Assetklassen bezieht sich auf neu errichtete bzw.
jungst instandgesetzte Objekte, bei welchen noch keine Erstinspektion durchgefiihrt wurde. Sie weisen in
der Regel aber einen sehr guten bis guten Zustand auf.
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4 Investitionen zum Netzerhalt

4.1 Grundsatze der Investitionsplanung

Die Investitionen zum Erhalt und Ausbau des Autobahnen- und SchnellstraRennetzes werden jahrlich in
einem Bauprogramm geplant. Die Planung betrachtet die sechs, dem laufenden Geschaftsjahr folgenden
Jahre. Sie wird im Rahmen der Unternehmensplanung fiir das Folgejahr jahrlich aktualisiert und
konkretisiert die Umsetzung langfristiger Programme auf Basis der prognostizierten Einnahmesituation und
somit der mittelfristigen wirtschaftlichen Unternehmensentwicklung.

4.2 Budgetzahlen

Das Bauprogramm 2022 - 2027 in der Planversion P22 erfiillt die Vorgaben der Planungspramissen

hinsichtlich Jahresiiberschuss. Die Budgetjahresscheiben stellen sich dabei wie in Tabelle 6 gezeigt dar.

Tabelle 6 - Budgetjahresscheiben Bauprogramm Version P22, in € Mio.

Planversion P22 2022 2023 2024 2025 2026 2027 | 2022 -2027
Erneuerungen und

Instandsetzungen (A+S) 680 712 716 719 801 764 4.391
Fruchtgenuss (F) 386 481 439 422 421 427 2.576
Investitionen (1) 70 80 81 65 40 35 371
Gesamt 1.136 1.273 1.236 1.206 1.262 1.226 7.339

Fir die Umsetzung des ASFINAG-Bauprogrammes ist die sogenannte Einvernehmensherstellung mit dem BMF
(Bundesministerium fiir Finanzen) und dem BMK (Bundesministerium flir Klimaschutz, Umwelt, Energie,

Mobilitat, Innovation und Technologie) erforderlich.

Das Bauprogramm in der Version P22 siehtim 6-Jahreszeitraum ein Gesamtbudget von € 7,34 Mrd. vor. Dabei
fallen € 4,39 Mrd. auf Erneuerungen und Instandsetzungen (A+S), € 2,58 Mrd. auf fruchtgenusserhdhende
Maflnahmen (F) und € 371 Mio. auf Investitionen (l).

Im A+S-Budget finden sich nicht nur Projekte mit ErhaltungsmaRnahmen, sondern auch Anteile von den
Fruchtgenuss erhohenden Vorhaben, die einen Umbau des Bestands auslosen und aus buchhalterischen
Griinden dem A+S-Budget zugerechnet werden miissen. Die reinen Erhaltungsmalinahmen sind mit einem
Anteil von durchschnittlich 97% jedoch maRgeblich.

Im Vergleich zum Bauprogramm 2021 - 2026 (P12) zeigt sich eine Budgeterhéhung fiir das Bauprogramm
2022 - 2027 (P22) uiber den jeweiligen Bauprogrammszeitraum von € 383,5 Mio. (€ 4.008 Mio. - € 4.391,5 Mio.)
(Abbildung 21). Dabei ist anzumerken, dass € 13 Mio. aus dem Abtausch der Jahresscheiben 2021 und 2027
resultieren. Die restlichen Erhohungen sind durch Neueinmeldungen, Verschiebungen und
Projektkostenerhohung begriindet.
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Abbildung 21 - Vergleich der Erhaltungsbudgets (A+S) 2021 ff (P12) und 2022 ff (P22), in € Mio.

In den Folgejahren sind auf Grundlage der Langfristprognose weitere jahrliche Steigerungen zum jeweiligen
Vorjahres-Bauprogramm in der Gréf3e von € 40 Mio. bis € 100 Mio. (bis etwa 2036) zu erwarten. Mogliche

Erhéhungen durch Projektkostenerh6hungen sind dabei noch nicht abgebildet (Abbildung 22).

IsT Plan
800

@ Freiland

@ Briicke 600

@ Tunnel
Tunnel E+M

® Sonstiges 400

Betrag [Mio. €]

Erhaltungsbedarf BP22ff Freiland
= Erhaltungsbedarf BP22ff Briicke
= Frhaltungsbedarf BP22ff Tunnel 200

Erhaltungsbedarf BP22ff Sonstiges

BV S g $O g 90 g8 (0 I o $P ( 9 oH
Abbildung 22 - Ausgaben im Bauprogramm seit 2013 und geplant bis 2027

Im Bauprogramm treten Zielkonflikte zwischen den einzelnen Strategien auf. Es ist eine der
Herausforderungen in Bauprogrammen, diesbeziiglich einen Interessensausgleich zu erzielen. In der
Vergangenheit wurden z. B. tiefgreifende Instandsetzungen im StralRenoberbau zu Gunsten der Umsetzung
der Vorgaben aus dem StralRentunnelsicherheitsgesetz (STSG) etwas reduziert. Demgegeniiber wurde das
Erhaltungsbudget fiir Briicken trotz STSG-Programm auf dem erforderlichen Niveau gehalten (siehe
Abbildung 22). Fiir Tunnel liegen die geplanten Ausgaben fiir die baulichen Leistungen im laufenden
Bauprogrammszeitraum deutlich unter dem langfristig durchschnittlichen Erhaltungsbedarf, da ein grof3er

Anteil der Tunnel im Zuge des STSG-Programmes bereits instandgesetzt wurde und dariiber hinaus zweite
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Tunnelréhren neu errichtet wurden. Daraus ergibt sich auch ein niedriges durchschnittliches Alter von 24,9
Jahren. Ein zustandsbedingt hoherer baulicher Instandsetzungsanteil fiir Tunnel wird erst mit den verstarkt
durchzufiihrenden MaRnahmen an Tunnel der Nicht-TERN-Strecken bis 2029 nach der aktuellen
Bauprogrammsperiode und darauf folgend beim Erreichen eines mittleren Lebensalters von 30 Jahren
erforderlich werden. Im Gegensatz zu den baulichen Teilen der Tunnel stehen bei Betriebs- und
Sicherheitsausriistungen (BuS) Instandsetzungen aber auch Erneuerungen an, da einzelne BuS-Gewerke

eine Lebensdauer von 10 Jahren aufweisen.

Sonstiger Bedarf in Abbildung 22 setzt sich zusammen aus den weiteren Assetklassen sowie von nicht-
erhaltungsausgelosten Projekten (Parken und Rasten, Sicherheitsausbau, Pannenstreifen-Freigaben,
wasserrechtliche Sanierungen). Anzumerken ist auch, dass teilweise andere Ingenieurbauwerke, wie z. B.
Schutzbauwerke, in der Kostenplanung den Briickenabschnitten zugerechnet worden sind, wodurch der

Vergleich zum Bedarf nur in seiner GroRenordnung interpretiert werden kann.

4.3 Langfristiger Erhaltungsbedarf

4.3.1 Ausgangssituation

Ende der 1950er Jahre begann in Osterreich ein kontinuierlicher Ausbau des Autobahnen- und
SchnellstraRennetzes, der insbesondere in den 1970er und 1980er Jahren mit ca. 60 km jahrlicher
Netzerweiterung seinen Hochststand erreichte. Ab den 1990er Jahren flachte der Zuwachs auf etwa 30 km

pro Jahr ab und seit 2010 wurde das Gesamtnetz nur noch um 75,8 km erweitert.

Der Erhaltungsbedarf hangt unmittelbar von der zeitlichen Entwicklung der Netzlange ab. Vereinfacht
betrachtet sind etwa 40 Jahre nach Errichtung entsprechende tiefgreifende Instandsetzungen bzw.
Erneuerungen fir den seinerzeitigen Zuwachs von rund 60 km pro Jahr zu erwarten, zusatzlich zu den

zyklischen Instandsetzungen alterer Strecken. Dies wird in Abbildung 23 veranschaulicht.
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3000,0 km 1500 Mio. €
2500,0 km Vorschlag fiir den 1250 Mio. €
Erhaltungszielwert
(Preisbasis 2020 ohne

Entwicklung des Autobahnen und Gleitung)

2000,0 km SchnellstraBennetzes in km 1000 Mio. €
ca. 40 Jahre
1500,0 km 750 Mio. €
1000,0 km Bauprogramm 2022ff ~ 500 Mio. €
(Preisbasis 2020 ohne Gleitung)
500,0 km 250 Mio. €

IST Instandsetzufigskosten
(valorisiert auf Preisbasis 2020)
0,0 km 0 Mio. €
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Abbildung 23 - Zusammenhang Netzzuwachs und Erhaltungsbedarf

Um den Erhaltungsbedarf genauer abschatzen zu konnen, wurde eine Langfristprognose lber eine
theoretische Lebenszyklusberechnung, ausgehend vom Jahr der Errichtung mit entsprechenden Regel-

instandsetzungszyklen und einheitlichen Kostenbenchmarks, durchgefiihrt.

Um eine hohe Verfligbarkeit des Netzes zu gewahrleisten, werden einzelne Instandsetzungsmafltnahmen in
einem Streckenabschnitt zusammengefasst (,,Blindelung®). Dadurch kann der vorgesehene Lebenszyklus
einzelner Assets nicht immer voll ausgenutzt werden. Dieser Umstand wurde in der
Erhaltungsbedarfsberechnung durch einen Aufschlag von 15% beriicksichtigt. Das Ergebnis der
Berechnungen zeigt einen steiler werdenden Anstieg des Bedarfs bis in die 2040er Jahre. In Abbildung 24
erkennt man, dass dieser Anstieg ab den 2050er-Jahren wieder etwas abfallt und sich dann um einen mehr

oder weniger konstanten Bedarf einpendeln wird (Steady State).

4.3.2 Zielsetzung Langfristprognose

Im Unterschied zur mittelfristigen Erhaltungsplanung (Bauprogramm), die ingenieurmaRig auf Projektebene
durchgefiihrt wird, stellt die langfristige Bedarfsprognose eine Analyse des gesamten Anlagenportfolios
mittels Lebenszykluskostenbetrachtung dar. Dadurch wird sichergestellt, dass samtliche baulichen Anlagen
und auch ihre erwarteten Kosten berlicksichtigt werden. Es wird hierzu fiir jede Assetklasse ein
Regellebenszyklus definiert. Anhand der Objektmengendaten (Flache, Lange, Stlick etc.) und definierter
Benchmarks fiir die jeweiligen Mallnahmen im Lebenszyklus sowie dem Baujahr werden Kostenanalysen

durchgefiihrt.

Ziel dieser Analysen ist die Ermittlung des zukiinftigen erwartbaren budgetaren Erhaltungsbedarfs

samtlicher baulicher und elektrotechnischer und maschineller Anlagen (Anlagenbuchhaltungsmerkmal A+S
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im Bauprogramm). Dieser zukiinftige Finanzbedarf stellt einen theoretischen Bedarf dar, da

Einschrankungen, z. B. technisch notwendige Biindelungen, darin noch nicht berticksichtigt sind.

Folgende Assetklassen wurden in der Langfristprognose beriicksichtigt:
o Regellebenszyklusbetrachtung fiir
o StraRenoberbau (inkl. Rampen, Entwdsserungssystem, Fahrzeugriickhaltesystem und
Stellplatze),
o Briicken,
o Tunnel (baulich),
o Tunnel (elektrotechnisch und maschinell),
o Larmschutzbauwerke,
o Stitzkonstruktionen,
o Uberkopfwegweiser,
o Wildschutzzaune,
o Hochbau.
e Pauschalansatze fir
o Schutzbauwerke
o Gewasserschutzanlagen und

o E+M-Ausristungim Freiland.

Samtliche noch erwartete Netzerweiterungen gemall dem BundesstraRengesetz oder sonstige erwartete
Ausbauprojekte wurden ebenso theoretisch berticksichtigt. Ihr Einfluss liegt erwartungsgemal erst weit in

der Zukunft und ist deshalb in den nachsten Jahrzehnten noch nicht relevant.

Dariiber hinaus werden auch Mafinahmen auRerhalb der Regellebenszyklen umgesetzt. Griinde dafiir sind
technisch sinnvolle Biindelungen von Sanierungsmaftnahmen im Sinne einer vollstandigen
Projektabwicklung und zur Reduktion von Verkehrsbeeintrachtigungen durch Baustellen. Diese Kosten

werden zur Abschatzung des langfristigen Erhaltungsbedarfs mit einem Zuschlag von 15% berlicksichtigt.

Aufgrund der langfristigen Vorschau erfolgt die Darstellung mit und ohne Preisgleitung (siehe Abbildung 24).
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5 Glossar

5.1 Begriffshestimmungen

Nachfolgend sind einzelne Begriffe, wie sie in diesem Bericht Verwendung finden, erlautert:

Asset

Erhaltung

Erneuerung

Erhaltungszustand

Instandsetzung

Kontrolle

Seite 34

Objekt, Sache oder Einheit, das bzw. die fiir eine Organisation einen potentiellen

oder tatsachlichen Wert besitzt
Anmerkung: gemdf3 ISO 55000:2017, 3.2.1

Innerhalb der ASFINAG werden unter Assets die Bauwerke der
StraReninfrastruktur, inkl. der fiir den StralRenbetrieb erforderlichen
Einrichtungen, z.B. Autobahnmeistereien, betriebliche Kommunikations-

einrichtungen, Park- und Rastanlagen, verstanden.

Durchfiihrung aller MaRnahmen zur Sicherstellung verkehrsgerechter Strallen,

ihrer Ausriistungen und ihrer Nebenanlagen

Wiedererrichtung eines ganzen Objekts bzw. der wesentlichsten Bauteile eines
Objektes, z. B. bei Briicken das komplette Tragwerk exklusive Widerlager, bei

Freilandstrecken der gesamte Strafienoberbau

Die durch Abnutzung, Verbrauch und/oder Alterung beeinflussten
Gebrauchseigenschaften von Materialien bzw. aus diesen hergestellten Bauteilen

und Bauwerken (Objekten)

Der Erhaltungszustand wird in diesem Bericht oft auch nur als ,Zustand“

bezeichnet.

Bauliche Mallnahmen an Objekten, um den Zustand zu verbessern und die

urspriingliche Gebrauchstauglichkeit zu erreichen

Dies kann eine wenig tiefgreifende MaRnahme, wie beispielsweise eine
Betoninstandsetzung der Oberflache von Tragwerken oder auch tiefgreifende

MaRnahmen wie die Erneuerung einzelner oder mehrerer Bauteile sein.

Feststellung der Veranderung des Erhaltungszustandes im Vergleich zum letzten
Priifereignis (Kontrolle/Priifung) durch Augenschein, durch eine/n sachkundige/r

Ingenieur/in oder entsprechend geschultes oder erfahrenes Fachpersonal

Eine Kontrolle erfolgt in der Regel im drittfolgenden Kalenderjahr nach der letzten
Priifung/Kontrolle; bei Bedarf auch in kiirzeren Abstéanden. Eine Kontrolle nach
einem auRergewohnlichen Ereignis ersetzt in der Regel nicht die regular

vorgesehene Kontrolle Eine Dokumentation ist erforderlich



Kritischer Zustand

Priifung

Streckennetz

Substanzwert

Tunnelanlage

Umsetzungsauftrag

(laufende)

Uberwachung

Zustandsklasse
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Im kritischen Zustand im Sinne des Substanzverlustes sind Bauwerke, wenn sie
den Zustandsklassen 4 oder 5 zugeordnet werden, sowie der StraRenoberbau mit
Substanzwerten in Klasse 5 und daher unmittelbar bis kurzfristig (in den nachsten
drei Jahren) Handlungsbedarf besteht. Dies bedeutet i. d. R. nicht, dass hier eine

unmittelbare Gefahrdung fiir Personen oder Sachgiiter besteht.

Erheben, dokumentieren und bewerten des Erhaltungszustands durch eine/n
sachkundige/n Ingenieur/in

Das erfolgt in der Regel im sechstfolgenden Kalenderjahr nach der letzten Priifung,
falls erforderlich auch in kirzeren Abstinden. Bei Bedarf erfolgen
Sonderpriifungen, z. B. Endoskopien, Abhebekontrollen. Eine Dokumentation ist

erforderlich.

Die Gesamtheit des Osterreichischen Autobahnen- und Schnellstrallennetzes, inkl.
PPP-Abschnitt der Bonaventura

Kenngrofie der strukturellen Beschaffenheit und beschreibt den ,Verbrauch® der

Substanz des StralRenoberbaus

Der Substanzwert wird aus Zustandseigenschaften, z. B. Oberflaichenschaden wie
Griffigkeit, Risse, Spurrinnen und einer theoretischen Tragfahigkeit, ermittelt aus
dem Schichtaufbau, Verkehrsbelastung und dem jeweiligen Schichtalter,

aggregiert.

Summe aller Bauwerke, die fiir den ordnungsgemafien und sicheren Betrieb eines

Straltentunnels erforderlich ist

Finale Bestellung einer Malinahme auf Grundlage einer Kostenschatzung auf Basis

eines Leistungsverzeichnisses

Feststellung von groben Schaden und auffalligen Veranderungen, soweit sie beim
Befahren vom Fahrzeug aus sichtbar sind, durch Mitarbeitende des

Streckendienstes; es besteht keine Dokumentationspflicht

Ingenieurbauwerke werden entsprechend ihres bewerteten Erhaltungszustandes
in funf Zustandsklassen eingeteilt. Innerhalb dieses Berichts sind diese Klassen
von 1 ,sehr gut®, 2 ,gut“, 3 ,ausreichend®, 4 ,schlecht bis 5 ,sehr schlecht”
gereiht. Fur den StraRenoberbau sind keine Bezeichnungen fiir die Klassen
vorgegeben. Es wurden daher die Begrifflichkeiten fiir den Bereich der

Ingenierbauwerke tibernommen.
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5.2 Abkiirzungsverzeichnis

ABM Autobahnmeisterei

ASG ASFINAG Alpenstralten GmbH
ASt, AST | Anschlussstelle

A+S Aufwand und Instandsetzung

(Sanierung)

BE Betriebliche Erhaltung

BEM Bauliches Erhaltungsmanage-
ment, Unterorganisation der

Abteilung ,,Asset Management*®

BEM West | Region West, Streckenbereich in

TV Tirol und Vorarlberg

BEM West | Region West, Streckenbereich in
SK Salzburg und Karnten

BMG ASFINAG Bau Management GmbH
BMK Bundesministerium fir

Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und
Technologie (ehem. BMVIT)

BP Bauprogramm, {iber eine Periode

von 6 Jahren

cC Schadensfolgeklasse

(Consequence Class)

dTIMS Pavement Management Software

der Firma Deighton

EE Elektrotechnische und

maschinelle Erhaltung

E+M elektrotechnische und

maschinelle Ausriistung

FS Fahrstreifen

FS-m Summe der Lange von Fahrstreif-
en in der Dimension Meter

HASt Halbanschlussstelle

IMT, Infrastruktur-Management-Tool,
Objektdatenbank

KPI Key Performance Indicator

MSG ASFINAG Mautservice GmbH

PAM Projektanforderungsmanagement
(EDV-gestiitzt)

PMS Projektmanagementsystem (EDV-
gestutzt)

Q Quartal

RFB Richtungsfahrbahn

RVS Richtlinien und Vorschriften fiir
das Strallenwesen

SAP Unternehmenssoftware fur
kaufmannische Prozesse

SG ASFINAG Service GmbH

SG/TM Tunnelmanagement der ASFINAG
Service GmbH

Sl Substanzwert des
Strallenoberbaus

STSG Stralentunnel-Sicherheitsgesetz

TEN Trans-European Network (trans-
europdisches Netz)

TERN Trans-European Road Network
(trans-europaisches Strallennetz)

VBA Verkehrsbeeinflussungsanlage
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