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1.1

1.2

1.3

1.4

Adressatenkreis

Die Erfassungsregeln und fachlichen Erlauterungen sind an alle Anwender der Fachappli-
kation Trassee gerichtet. Vorausgesetzt werden grundlegende Fachkenntnisse zum Aufbau
der Strassen, der Zustandsbewertung und des Strassenunterhalts.

Es werden keine IT-Kenntnisse und keine Kenntnisse des Aufbaus von Strassendaten vo-
rausgesetzt.

Zweck des Dokumentes

Das vorliegende Dokument erklart den Aufbau, die Struktur und die Zusammenhange der
Daten der Fachapplikation MISTRA Trassee (TRA) und dient dem Verstandnis der in TRA
angezeigten Informationen. Die fachlichen Erlauterungen sind moglichst organisationsneut-
ral gehalten und haben flr alle Mandanten Gultigkeit.

Weiter werden auch Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung der Daten festgehalten.
Diese Abschnitte gelten primar fur die Nationalstrassen (Mandant CH). Andere Mandanten
kénnen das Datenerfassungshandbuch Gbernehmen oder eigene Grundséatze und Empfeh-
lungen fir die Erfassung der Daten in einem separaten Dokument festlegen.

Dieses Dokument behandelt zuerst die grundsatzlichen Aspekte und das verwendete raum-
liche Basisbezugssystem RBBS und danach die einzelnen in TRA verwalteten Objekttypen.

Die Beschreibungen und Definitionen zu den Objekttypen erfolgen aus einer fachlichen
Sicht. Die Bedienung der Applikation ist in den Handbiichern [1][2][3] beschrieben.

Die Beschreibungen und Definitionen sind so gehalten, dass sie die Objekttypen vollstandig

erklaren. Der Beizug der entsprechenden Normen zum Katalog der Strassendaten ist nicht
notwendig.

Geltungsbereich

Diese Ausgabe des Datenerfassungshandbuchs bezieht sich auf das Release Fruhling
2024 von Trassee und gilt fur die Version 2.4.0.

Inkrafttreten und Anderungen

Ausgabe Version Datum Anderungen

2010 0.7.2 24.09.2010 Entwurf fur Fachschulung STR 1

2011 0.8.6 29.07.2011  Nachfiihrung fir Release STR 2

2012 1.0 23.04.2012 Erste Version fir Release PMS

2013 1.1 25.01.2013 Nachfiihrung flir Release PMS 2

2013 1.2 20.08.2013 Nachfiihrung fiir Release FRS

2013 1.5 03.12.2013 Nachfiihrung fiir Release RE-1

2014 1.5.1 24.01.2014 Nachfiihrung fir Release RE-1 Plus
2014 1.6.0 14.11.2014 Nachfihrung fir Release Herbst 2014
2015 1.7.0 20.05.2015 Nachfiihrung fir Release Sommer 2015
2016 1.8.0 13.06.2016 Nachfiihrung fir Release Friihling 2016
2016 1.9.0 14.12.2016 Nachfiihrung fir Release Herbst 2016
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Ausgabe Version Datum Anderungen

2017 1.10.0  11.09.2017 Nachfiihrung fur Release Sommer 2017
2018 1.11.0  30.04.2018 Nachfihrung fur Release Frihling 2018
2018 1.12.0 24.08.2018 Nachfihrung fur Release Sommer 2018
2019 1.13.0  29.06.2019 Nachfiihrung fir Release Sommer 2019
2020 1.14.0  31.10.2020 Nachfiihrung fir Release Herbst 2020
2021 2.0.0 12.03.2021 Nachfiihrung firr Release Friihling 2021
2021 21.0 04.06.2021 Nachflihrung fir Release Herbst 2021
2022 220 04.07.2022 Nachflhrung fiir Release Sommer 2022
2023 2.3.0 16.03.2023 Nachfiihrung fiir Release Friihling 2023
2024 2.4.0 22.03.2024 Nachfiihrung fir Release Friihling 2024

1.5 Referenzierte Dokumente

[11 61011 1A Anwendungshandbuch MISTRA Trassee, Version 2.4.0

[2] 61 011 1B Anwendungshandbuch PMS MISTRA Trassee, Version 2.4.0

[3] 61011 2 Administrationshandbuch MISTRA Trassee, Version 2.4.0

[4] 61012 1 Betriebshandbuch MISTRA Trassee, Version 2.4.0

[5] 61012 3 Supporthandbuch MISTRA Trassee, Version 2.4.0

[6] 10 001 Nationalstrassennetz als rdumliches Basis-Bezugssystem RBBS, Version 1.20

[71 VSS 40 925b Erhaltungsmanagement der Fahrbahnen (EMF): Zustandserhebung und Indexbewertung

[8] VSS 40 926 Erhaltungsmanagement der Fahrbahnen EMF: Visuelle Zustandserhebung: Einzelindizes

[9] 11 020 Richtlinie Erhaltungsmanagement der Fahrbahn, Entwurf Version 17d (Entwurf)

[10] VSS 40 561 Passive Sicherheit im Strassenraum, Fahrzeug-Rickhaltesysteme

[11] SN EN-1317 Europaische Normenreihe fir Rickhaltesysteme an Strassen

[12] 11 005 Richtlinie fur Fahrzeug-Riickhaltesysteme, Version 3.20

[13] MISTRA Riickhaltesysteme: Bericht Voranalyse und IT-Konzept, Version 1.0, inkl. Anhange
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2.1

2141

Zweck und Hauptfunktionen des Systems

Die Fachapplikation Trassee dient der Verwaltung und Auswertung verschiedener Objekt-
typen zum Strassenraum, wie Geometrie und Nutzung, Fahrbahnaufbau, Fahrbahnzustand,
etc.

Trassee enthalt ausserdem verschiedene Funktionen zur Unterstlitzung der Erhaltungspla-
nung.

Funktionsumfang STR

Die Fachapplikation Trassee (TRA) dient in der aktuellen Version der Verwaltung der fol-
genden Objekttypen zum Strassenraum:

— Erhobene Geometrie und Nutzung

— Fahrbahnaufbau

— Erhobene Fahrbahnmerkmale

—  Erhobener Fahrbahnzustand

Hauptindizes

Hauptgruppen
— L&rm und Textur
— Erhobene Neigungen und Radien
— Nebenstreifen
— Fahrzeug-Ruckhaltesysteme (FRS)
— Langsseitige FRS
— Anpralldampfer

— Dokumente / Fotos

Aus der erhobenen Geometrie und Nutzung, den Schichten des Fahrbahnaufbaus und den
erhobenen Daten der Fahrbahnmerkmale leitet TRA die jeweils aktuelle Sicht ab:
— Aktuelle Geometrie und Nutzung
— Fahrbahnoberflache
— Aktuelle Fahrbahnmerkmale
— Aktueller Fahrbahnzustand
— Hauptindizes

— Hauptgruppen

Larm und Textur

— Aktuelle Neigungen und Radien

Fahrbahnzustande werden als abgelaufen markiert, wenn nach der Zustandserhebung
eine neue Deckschicht eingebaut wurde. Diese Fahrbahnzustéande sind ab dem Ablaufda-
tum nicht mehr in der aktuellen Sicht enthalten.

Ausgabe 2024 | Version 2.4.0



21.2

ASTRA 61014 | MISTRA Trassee - TRA - Datenerfassungshandbuch

Alle Informationsobjekte sind den jeweiligen Projekten zugeordnet, welche die entspre-
chenden Daten geliefert haben (siehe dazu auch Kapitel 5.6). Zu Projekten mit Belagsar-
beiten kdnnen der Zeitraum und die betroffenen Strecken erfasst werden.

Die Informationsobjekte kdnnen basierend auf einer raumlichen Selektion in der Karte, im
Achsband und in der Datenliste visualisiert werden. Im Querprofil kann die Geometrie
und der Fahrbahnaufbau an einer beliebigen Achsposition angezeigt werden. Die Datenliste
unterstitzt weitere Funktionen wie Sortieren, Filtern und Export nach Excel.

Wird ein einzelnes Informationsobjekt in einer dieser Ansichten angewahlt, so wird es in
allen Ansichten markiert.

Mit Hilfe des Referenzdatums kann die Situation fiir jedes beliebige Datum dargestellt wer-
den. Die aktuelle Sicht zeigt dann die Fahrbahnoberflache und die aktuellen Fahrbahnmerk-
male fir das gewahlte Datum.

Mittels Abfragen nach rdumlichen, zeitlichen und fachlichen Kriterien kann gezielt nach be-
stimmten Informationsobjekten gesucht werden. Die Resultate werden in der Karte und in
der Datenliste angezeigt.

In der aktuellen Version von TRA werden Reporte der Karte, des Achsbands, des Querpro-
fils und zur Statistik unterstitzt. Statistiken werden zur Geometrie und Nutzung, zur Fahr-
bahnoberflache und zu den Fahrbahnmerkmalen angeboten.

Funktionsumfang PMS

Der PMS-Prozess Trassee ist im Kapitel 7 beschrieben und besteht aus den folgenden Teil-
prozessen:

— Mehrjahresplanung anlegen

— Erhaltungsobjekte bilden und bewerten

— Erhaltungsmassnahmen zuordnen

— Mehrjahresplanung auswerten

In der aktuellen Version von TRA ist dieser PMS-Prozess nicht automatisiert und wird haupt-
sachlich manuell durchgefihrt. Die Resultate einer Mehrjahresplanung (Liste der Erhal-
tungsobjekte mit inrer Bewertung, die zugeordneten Erhaltungsmassnahmen mit ihren Kos-
ten und deren Verteilung auf die Jahre) kann nach Excel exportiert werden.

In TRA ist eine Zustandsprognose verfiugbar, die eine wichtige Grundlage flur die Auswahl
der geeigneten Erhaltungsmassnahme und der passenden Anwendungsjahre ist. Die Zu-
standsprognose basiert auf verschiedenen Verhaltensklassen, die individuell fur jedes Er-
haltungsobjekt und jedes Zustandsmerkmal festgelegt werden kénnen. Jeder Verhaltens-
klasse ist eine Verlaufskurve zugeordnet, die jeweils beim Einbaujahr der Deckschicht an-
setzt. Die Zustandsprognose ist auch fiir den Zeitraum nach der Erhaltungsmassnahme
verfligbar und kann dort iber eine eigene Verhaltensklasse gesteuert werden.

Die folgenden PMS-Funktionen werden in der aktuellen Version von TRA noch nicht unter-
stutzt:

— Erhaltungsobjekte automatisch bilden.

— Erhaltungsmassnahmen automatisch zuordnen.

— Zeitliche Planung von Erhaltungsmassnahmen in einer Mehrjahressicht.

— Vergleich der jahrlichen Gesamtkosten einer Mehrjahresplanung mit dem hinterlegten
Budget.

— Beachtung der Verhaltenskurven der Fahrbahnzusténde bei der Bewertung der Erhal-
tungsobjekte.

Ausgabe 2024 | Version 2.4.0 7



ASTRA 61 014 | MISTRA Trassee - TRA - Datenerfassungshandbuch

O

213

21.4

2.2

2.3

Hinweis
Auch wenn noch keine Mehrjahressicht im System selbst zur Verfigung steht, so ist doch
bereits eine Mehrjahressicht im Excel-Export der Erhaltungsobjekte enthalten.

Datenaustausch Trassee-Daten

Nebst der Erfassung und Anzeige der Daten in der Benutzeroberflache, kdnnen die Tras-
see-Daten auch uber Offline-Schnittstellen integriert und bezogen werden:

— Export und Import im Interlis-Format: Dazu wurden entsprechende ILI-Modelle fiir die
STR- und PMS-Daten entwickelt (und in der ,Beschreibung Interlis-Schnittstelle Tras-
see-Daten” dokumentiert).

— Export im GIS-Format: Die STR- und PMS-Daten kénnen auch in eine ,ESRI File Geo-
database” exportiert werden. Dabei werden auch die Geometrien fiir die Darstellung in
der Karte mitgegeben.

— Export in Excel: Die in der Datenliste angezeigten Daten kénnen in eine Excel-Datei
exportiert werden.

Abgrenzung

TRA ist Teil des Gesamtsystems MISTRA, welches aus dem Basissystem, einer Reihe von
angebundenen Fachapplikationen und einem Data Warehouse besteht.

Das Basissystem dient der Verwaltung der rdumlichen Bezugssysteme, der Flachennetze,
der Inventarobjekte, der Fachnetze und einer Reihe von weiteren Basisdaten (Eigentimer,
Mandanten, etc.).

Die Fachapplikationen Trassee (TRA), Kunstbauten (KUBA), Betriebs- und Sicherheitsaus-
rustung (BSA, noch nicht verfigbar) und Entwasserung (noch nicht verfugbar) bilden die
jeweiligen spezialisierten Systeme fiir das Erhaltungsmanagement. Doppelspurigkeiten zwi-
schen diesen Systemen sollen weit méglichst vermieden werden.

In der Fachapplikation Erhaltungsmanagement Nationalstrassen (EMNS, noch nicht verfiig-
bar) sollen die Informationen aus den spezialisierten Systemen zusammengefasst und eine
Ubergeordnete Erhaltungsplanung erméglicht werden.

Weitere Fachapplikationen decken die Themenbereiche Sonderbewilligungen, Verkehrmo-
nitoring, Verkehrsunfalle, Larmbelastung, Liegenschaften und Vertrage, Langsamverkehr
und Erhaltungsmanagement in Siedlungsgebieten ab.

Das Data Warehouse (DWH) sammelt Daten aller Fachapplikationen, verbindet diese mit

Daten aus weiteren Applikationen und erlaubt Ubergreifende Auswertungen. Zurzeit sind im
DWH keine Daten aus TRA enthalten.

Struktur des Systems und externe Schnittstellen

Die Struktur des Systems und die externen Schnittstellen sind im Betriebshandbuch [4] be-
schrieben.

Sicherheit, Datenschutz und Anwenderrollen

Die Sicherheit, der Datenschutz und die Anwenderrollen sind im Administrationshandbuch
[3] beschrieben.

Ausgabe 2024 | Version 2.4.0
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Eigentiumer und Mandant

Eigentumer

Informationen

Jede Strasse gehort einem Eigentliimer. In der Regel sind dies der Bund, die Kantone
oder die Gemeinden. Der Eigentiimer einer Strasse ist gleichzeitig auch der Besitzer der
Daten zu dieser Strasse.

Hinweis
Die Eigentimer werden im MISTRA Basissystem verwaltet.

Mandanten

Informationen

Mit Hilfe der Mandanten werden die in TRA verwalteten Daten getrennt aufbewahrt. Jeder
Mandant entspricht genau einer Datenbank und ist genau einem Eigentiimer zugeordnet.

Bemerkungen und Dokumente / Fotos

Bemerkungen

Zu jedem Informationsobjekt kbnnen Bemerkungen hinterlegt werden. Dazu steht jeweils
ein Feld mit 2°000 Zeichen zur Verfigung.

Dokumente / Fotos

In der aktuellen Version von Trassee gibt es folgende Mdglichkeiten, um Dokumente und
Fotos abzulegen:

— Objekttyp ,,Dokumente / Fotos“: Damit kdnnen Dokumente oder Fotos unabhangig
von einem bestehenden Objekt zu einer bestimmten Strecke abgelegt werden (siehe
Kapitel 5.5).

— Dokumente / Fotos zu Fahrbahnmerkmalen: Damit lassen sich zu den erfassten Re-
sultaten einer spezifischen Datenerhebung weitere Informationen in Dokumentform ab-
legen (z.B. ein Messprotokoll einer LArmmessung nach dem SPB-Verfahren).

— Dokumente / Fotos zu Konstruktionstypen FRS: Damit kann die Konstruktion im De-
tail dokumentiert werden (Skizze, Bauplan, etc.).

— Dokumente / Fotos zu Fahrzeug-Riickhaltesystemen: Damit I&sst sich die konkrete
Situation vor Ort dokumentieren (Fotos).

Hinweis
Zu den Ubrigen Objekttypen kénnen in der aktuellen Version von Trassee keine Doku-
mente oder Fotos hinterlegt werden.

Ausgabe 2024 | Version 2.4.0 9
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3.31

10

Metadaten

Als Metadaten werden Informationen zu den Daten bezeichnet, also Informationen, die sich
nicht auf ein Objekt in der Realitat beziehen, sondern auf das Informationsobjekt selbst. Ein
typisches Beispiel ist das Datum der letzten Anderung an einem Informationsobjekt.

In MISTRA werden Metadaten auf verschiedenen Ebenen gefiihrt:

— Metadaten zu einer Menge von Informationsobjekten: Mit Metadaten zu einer Menge
von Informationsobjekten werden Informationen zum Inhalt (Thema), zur rdumlichen
Ausdehnung, zur Aktualitat, zur Genauigkeit und zur verantwortlichen Organisation ge-
fuhrt. Diese Metadaten werden in einem zentralen Register bei der Koordinationsstelle
GIS des Bundes (KOGIS) gepflegt, in welchem ersichtlich ist, bei welcher Organisation
welche Geodaten vorhanden sind.

— Metadaten zu einem einzelnen Informationsobjekt: Zu den Informationsobjekten
werden in TRA folgende Metadaten gefuhrt:

— Metadaten zur Zuordnung
— Metadaten zur Erfassung

— Metadaten zur Integritat

Organisationseinheit

Organisationseinheiten (OE) bilden eine logische Unterteilung eines Mandanten. Benutzer
mit Zugriff auf einen Mandanten kénnen samtliche in diesem Mandanten abgelegten Daten
einsehen (inkl. allfalliger Kopien von Daten anderer Mandaten). Die Berechtigung zur Bear-
beitung der Daten kann mittels der Organisationseinheiten weiter aufgeteilt werden. Dazu
werden die Informationsobjekte genau einer Organisationseinheit zugeordnet und jeder Be-
nutzer hat Schreibrechte auf keine, eine oder mehrere Organisationseinheiten.

Jeder Mandant besteht aus mindestens einer Organisationseinheit, er kann aber auch meh-
rere Organisationseinheiten unterscheiden:

— Organisationseinheit pro Region (z.B. Filiale oder Bezirk)

— Organisationseinheit pro Abteilung (z.B. Zentrale)

- efc.

Eigentimer 1 = Mandant 1 Eigentimer 2 = Mandant 2

‘OE Region 1 ‘ ‘OE Region 2‘ ‘OE Region 3‘

OE Mandant 2

‘OE Region 4 ‘ ‘ OE Region 5‘ ‘ OE Zentrale ‘

In den Metadaten werden folgende Informationen geflihrt:

Attribut Format Beschreibung

Organisationseinheit * | Referenz Organisationseinheit innerhalb des aktuellen Mandanten, welcher
dieses Informationsobjekt zugeordnet ist. Nur Benutzer mit Schreib-
rechten auf die entsprechende Organisationseinheit konnen das In-
formationsobjekt verandern.

* = obligatorisches Attribut
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In den Metadaten werden folgende Informationen gefiihrt:

Attribut Format Beschreibung

Erstellt durch * Text Benutzername, unter welchem das Informationsobjekt erstellt wurde.
Erstellt am * Datum Datum, an welchem das Informationsobjekt erstellt wurde.

Letzte Anderung Text Benutzername, unter welchem das Informationsobjekt zuletzt veran-
durch dert wurde.

Letzte Anderung am | Datum Datum, an welchem das Informationsobjekt zuletzt veréandert wurde.

* = obligatorisches Attribut

Bei importierten Informationsobjekten stammen diese Angaben aus dem Liefersystem.

3.3.3 Integritat

Die Konsistenz eines einzelnen Informationsobjekts wird mit dem Integritatsstatus festge-
halten. Dabei wird zwischen struktureller Konsistenz und semantischer Konsistenz unter-

schieden:

— Die strukturelle Konsistenz bezeichnet die Konsistenz in Raum und Zeit: Das Informa-
tionsobjekt muss einen glltigen Raumbezug und einen giiltigen Zeitbezug haben. Wei-
ter wird mit der strukturellen Konsistenz auch sichergestellt, dass das Informationsob-
jekt eindeutig ist, dass alle obligatorischen Attribute einen Wert enthalten und die Wer-
tebereiche eingehalten werden und dass alle referenzierten Informationsobjekte in der
Datenbank vorhanden sind (Projekte, Textkataloge, etc.). Die strukturelle Konsistenz
kann mittels vorgegebener Regeln geprift werden.

— Die semantische Konsistenz bezieht sich auf die fachliche Bedeutung des Informations-
objekts. Als semantisch ungultig kénnten beispielsweise alle Deckschichten mit einer
Dicke grosser als 15 cm bezeichnet werden. Die semantische Konsistenz wird mittels
frei definierbarer Regeln geprift.

Die Konsistenz eines Informationsobjekts wird durch dessen Integritatsstatus beschrieben:

Integritatsstatus Beschreibung
gultig Das Informationsobjekt ist sowohl strukturell als auch semantisch konsistent.
ungultig Das Informationsobjekt ist strukturell inkonsistent. Die semantische Konsistenz kann

erst kontrolliert werden, wenn die strukturellen Konsistenzfehler behoben sind.

semantisch ungultig

Das Informationsobjekt ist strukturell konsistent, aber semantisch inkonsistent.

In den Metadaten werden folgende Informationen gefthrt:

Attribut Format Beschreibung

Integritatsstatus * Code Der Integritatsstatus beschreibt die Konsistenz eines Informationsob-
jekts: gultig, ungiiltig, semantisch ungiiltig oder Original geloscht
(siehe Tabelle oben).

Integritdtsdatum * Datum Datum, an welchem der Integritatsstatus das letzte Mal bestimmt
wurde.

Integritatsfehler Text Fehlertext(e), wenn das Informationsobjekt ungliltig ist.

Ausgabe 2024 | Version 2.4.0
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3.4 Zeitbezug und Historie

3.41 Zeitbezug

3.411 Definition

Der Zeitbezug eines Informationsobjekts definiert die Giiltigkeit der darin abgelegten Infor-
mationen und das Datum, ab welchem diese Informationen bekannt waren. Alle Informa-
tionsobjekte in TRA haben einen Zeitbezug.

Es wird zwischen zwei Typen des Zeitbezugs unterschieden:

Typ Beschreibung

Ereignis Die Informationen zu einem Ereignis gelten fiir den Zeitpunkt des Ereignisses. Der Zeit-

bezug wird mit einem Datumsfeld beschrieben.
Ein Beispiel eines Ereignisses ist eine Zustandserhebung.

Statisches Objekt Die Informationen zu statischen Objekten gelten ab einem bestimmten Datum und ha-

ben eine offene Giiltigkeitsdauer, sie beschreiben also einen offenen Zeitraum. Der
Zeitraum wird mit zwei Datumsfeldern beschrieben, wobei das Ende der Giltigkeit leer
sein kann.

Ein Beispiel fur statische Objekte sind die Nebenstreifen.

Der Zeitbezug von Ereignissen wird durch folgende Attribute definiert:

Attribut Format

Beschreibung

Ereignisdatum * Datum

Datum, fiir welche die Information gilt. Der Name des Feldes ist ab-
hangig vom Objekttyp:
Erhobene Fahrbahnmerkmale: Erhebungsdatum.
Fahrbahnaufbau: Einbaudatum.
- Geometrie und Nutzung: Beginn Gliltigkeit.

* = obligatorisches Attribut

Der Zeitbezug von statischen Objekten wird durch folgende Attribute definiert:

Attribut Format

Beschreibung

Beginn Gliltigkeit * Datum

Datum, ab welchem die Information gilt.

Ende Giiltigkeit Datum

Datum, bis zu welchem die Information gilt oder leer, wenn das Ende
der Giltigkeit noch nicht bekannt ist (siehe Typen des Zeitbezugs
weiter oben).

* = obligatorisches Attribut

3.41.2 Prognosen

In der Regel beschreiben Informationsobjekte bestehende Objekte aus der Realitat oder
stattgefundene Ereignisse. Werden geplante Objekte oder geplante Ereignisse erfasst, so
spricht man von Prognosen. Bei Prognosen liegt das Ereignisdatum bzw. der Beginn der

Gultigkeit in der Zukunft.

@ Informationen

In TRA werden keine Prognosen zu den Strassendaten gefiihrt.

12
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3413 Strukturelle Konsistenz des Zeitbezugs
In TRA gelten folgende Regeln fiir die strukturelle Konsistenz des Zeitbezugs:
— Kein Datum darf vor einem pro Mandant konfigurierbaren, friihesten Datum liegen (z.B.
kein Datum vor dem 1.1.1950 im Mandant CH).

— Kein Datum darf nach einem pro Mandant konfigurierbaren, spatesten Datum liegen
(z.B. kein Datum nach dem 31.12.2049 im Mandant CH) Ausnahme: Ende Gultigkeit
leer.

— Bei statischen Objekten muss Ende Gilltigkeit leer oder grosser als Beginn Giiltigkeit
sein.

3.4.2 Historie

3.4.21 Definition

Bei der Historie wird zwischen einer fachlichen Historie und einer technischen Historie un-
terschieden:

— Die fachliche Historie dokumentiert die Veranderung der Objekte in der Realitat.

— Die technische Historie dokumentiert die Veranderung der Informationsobjekte in der
Datenbank.

3.4.2.2 Fachliche Historie in TRA

In TRA kann eine fachliche Historie gefiihrt werden. Die Historie wird nicht automatisch ge-
fuhrt, sondern vom Benutzer Gber den Zeitbezug und die weiteren Attribute der Objekte
definiert:

Bei Ereignissen wird Uber die Giiltigkeit festgehalten, wann das Ereignis stattgefunden hat.
Werden nun samtliche Ereignisse in einem bestimmten Zeitraum festgehalten, so kénnen
dadurch Veranderungen der Objekte in der Realitdt dokumentiert werden. Bei-spiel Erhe-
bung Fahrbahnzustand 10 an einem bestimmten Ort:

N = ~
~— N 3]
n n n
= = =
= = =
— <t o]
o o o
o o =
N N N
[(e} e} [co]
(=) (=) o
<t — <
~— N o
Zeitachse

Durch die Ereignisse der Zustandserhebung ist somit die Veranderung des Fahrbahnzu-
stands an einem bestimmten Ort dokumentiert.

Bei statischen Objekten werden Uber die Glltigkeit entweder der Beginn und das Ende

eines bestimmten Zustandes des Objekts oder aber der Beginn und das Ende der Existenz
des Objekts festgehalten. Dadurch werden sowohl die Dauer der Existenz des Objekts als
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14

auch die Veranderungen des Objekts innerhalb dieser Dauer dokumentiert. Beispiel Neben-
streifen:

Fussweg

31.07.1997

Zeitachse

Informationen
Im Gegensatz zu STRADA werden in TRA keine Versionen gefihrt.

Technische Historie in TRA

Bezlglich der technischen Historie wird lediglich festgehalten, wann die Informationen erst-
malig erfasst wurden und wann sie letztmalig gedndert wurden (siehe Kapitel 3.3.2). Die
Veranderung der Daten selbst wird nicht dokumentiert.
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Einleitung

Strassendaten kénnen in verschiedenen raumlichen Bezugssystemen beschrieben werden.
Allgemein verbreitet sind folgende Typen von Bezugssystemen:

Im planaren Bezugssystem werden die Strassendaten aufgrund ihrer Lage im planaren
Raum mit X- und Y-Koordinaten beschrieben. Dadurch lassen sich die entsprechenden In-
formationsobjekte auf einer Landeskarte darstellen.

Im linearen Bezugssystem werden die Strassendaten aufgrund ihrer Lage entlang der
Strasse mit der Distanz zu einem definierten Referenzpunkt beschrieben. Dadurch lassen
sich die entsprechenden Informationsobjekte auf einer Geraden darstellen, welche die
Strasse symbolisiert.

Informationen
Im Rahmen von MISTRA werden die raumlichen Bezugssysteme im Basissystem erfasst
und gepflegt und kénnen in TRA daher nicht verandert werden.

Hinweis
In diesem Kapitel werden die raumlichen Bezugssysteme nur soweit erklart, wie es fiir es
fur die Arbeit mit TRA notwendig ist.

Raumliches Basisbezugssystem (RBBS)

Achsen, Achssegmente und Sektoren

Herleitung und Definition

Das raumliche Basisbezugssystem (RBBS) ist ein lineares Bezugssystem, welches in der
VSS-Norm SN 640 912 beschrieben ist. Es beschreibt die Strasse aus der Sicht eines Ver-
kehrsteilnehmers ohne die Strassenfiihrung in der Landschaft zu beachten. Jede Strasse
kann daher als Gerade mit einer bestimmten Lange angesehen werden.

S23

Draufsicht

4

Abwicklung

Um die Orientierung auf der Strasse Uberhaupt zu ermdglichen, muss definiert werden, auf
welche Seite der Beginn der Strasse, also der Null-Punkt ist. Alle Distanzen werden dann
in einer bestimmten Richtung gemessen und die Strasse wird als auch Vektor betrachtet,
welcher im RBBS Achse genannt wird.

Im die Orientierung auf den Achsen zu vereinfachen, wird nicht nur der Null-Punkt definiert,
sondern es werden in regelmassigen Abstdnden mehrere Bezugspunkte definiert, welche
als Ausgangspunkt fur den folgenden Sektor (Strecke bis zum nachsten Bezugspunkt)
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4.21.2

4213

16

dienen. Um das Ende einer Strasse eindeutig zu kennzeichnen, wird am Ende der Achse
ein Bezugspunkt mit einer Sektorlange 0 angefligt.

Die Sektorlange, also die Distanz zwischen Bezugspunkten kann grundsatzlich frei definiert
werden. In der Regel werden ca. alle 100 Meter Bezugspunkte gesetzt, auf Autobahnen ca.
alle 1000 Meter.

823 468 m
N
7
0 100 m 10 100 m 20 100 m 30 100 m 40 68m 50 Om
AN AN AN AN N
7 7 7 7 7

Im RBBS wird das Strassennetz eineindeutig in Achsen unterteilt (unter Beachtung des
Strassen-Typs, der Strassen-Nummer und der gebrauchlichen Bezeichnung, der Funktion,
des Eigentumers, etc.).

Querlage des Achsverlaufs

Der Achsverslauf wird bei nicht richtungsgetrennten Strassen entlang der Mittellinie defi-
niert.

S23
<——— Gegenrichtung
I e B =
——= Normalrichtung 523
10 20

Bei richtungsgetrennten Strassen, also bei Strassen mit zwei separaten Fahrbahnen, wird
pro Fahrbahn eine Achse definiert. Man spricht von einer Plus-Achse und einer Minus-
Achse. Der Achsverlauf ist in Fahrtrichtung gesehen entlang der linken Randlinie. Beide
Achsen zeigen in dieselbe Richtung. Auf der Plus-Achse entspricht die Fahrrichtung der
Achsrichtung (Normalrichtung). Auf der Minus-Achse ist die Fahrrichtung entgegen der
Achsrichtung (Gegenrichtung).

N1
170 <—— Gegenrichtung 180
<—— Gegenrichtung N1-
m e [F=mmmmmmmmmmmmmmmmmmm oo >
m{Jmm e [Fmmmmmmmmmmmmmmmmme oo >
——= Normalrichtung N1+
170 —— Normalrichtung 180

Rampen bei Ein- und Ausfahrten bilden eigene, nicht richtungsgetrennte Achsen. Bei Ach-
sen, die nur in eine Richtung befahren werden, ist der Achsverlauf entlang der linken Rand-
linie. Bei Rampen, die in beide Richtungen befahren werden, ist der Achsverlauf entlang der
Mittellinie.

Unterbrochene Strassen

Eine Strasse kann in der Realitat auch unterbrochen sein, etwa durch einen Kreisel oder
einen gemeinsamen Verlauf mit einer anderen Strasse (z.B. N2 zwischen Harkingen und
Wiggertal).
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Eine solchermassen unterteilte Strasse kann trotzdem als eine Achse abgebildet werden.
Die Achse wird dazu in entsprechende Achssegmente unterteilt. Bei der Darstellung der
Achse als Vektor ist diese Unterteilung nicht sichtbar. Sie ist lediglich dadurch gekennzeich-
net, dass jedes Achssegment mit einem Sektor mit Lange 0 endet.

40
T~ 60
s23 30 TNy S01
o \‘c
O - 50 .70
10 20 G 80 N g0
e .
Abbildung im RBBS
- 4
10 100m 20 100m 30 100m 40 68m 50 Om
AN AN AN AN AN AN AN AN
7 7 7 7 7 7 7 7

60 100m 70 100m 80 100m 90 100m

421.4 Modellierung

Im Folgenden werden die wichtigen Attribute der Achsen, Achssegmente und Sektoren er-
klart. Im Basissystem sind weitere Attribute vorhanden, die in Trassee jedoch nicht verwen-
det werden und auch nicht sichtbar sind.

Die Achse hat folgende fiir TRA relevanten, fachlichen Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Eigentimer * Text Konzeptioneller Schliissel des Eigentimers der Strasse, z.B. ,CH",
,BE*, ,351“ (Kantonskiirzel oder Gemeindenummer).

Name * Text Identifikation der Achse ohne Richtungstrennung, z.B. ,N1* oder
,S523".

Richtungscode * Code Code fiir die Achsrichtung:

+ fir richtungsgetrennte Achsen in Plus-Richtung
- fir richtungsgetrennte Achsen in Minus-Richtung
= fir nicht richtungsgetrennte Achsen

Achs-Typ * Code Code fiir den Typ der Achse:

- Stammachse: Hauptachsen der Nationalstrassen

- Zubringer: Zubringer zu Nationalstrassen im Eigentum des Bundes
- Rampen: Ein- und Ausfahrten bei Nationalstrassen

* = obligatorisches Attribut

Das Achssegment hat folgende fur TRA relevanten, fachlichen Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Name * Text Identifikation des Achssegments.

Sequenz-Nr. * Nummer Nummer, welche die Sortierreihenfolge der Achssegmente innerhalb
einer Achse bestimmt.

* = obligatorisches Attribut

Der Sektor hat folgende fur TRA relevanten, fachlichen Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Name * Text Identifikation des Sektors, z.B. ,120" oder ,L05".
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Attribut Format Beschreibung

Sequenz-Nr. * Nummer Nummer, welche die Sortierreihenfolge der Sektoren innerhalb eines
Achssegments bestimmt. Die Sequenz-Nr. entspricht der Distanz
vom Nullpunkt des Achssegments bis zum Bezugspunkt des Sektors.

Sektorlange * Numerisch Lange des Sektors in Meter.

* = obligatorisches Attribut

Konsistenz des RBBS

Hinweis
Die Informationen in diesem Kapitel sind fiir die Arbeit mit TRA nicht zwingend und sind
hier lediglich der Vollstandigkeit halber aufgenommen.

Damit das RBBS in sich konsistent sind, missen folgende Regeln erfiillt sein:

— Die Kombinationen aus Name und Richtungscode der Achsen sind innerhalb eines Ei-
gentimers eindeutig.

— Jede Achse hat mindestens ein Achssegment. Jedes Achssegment gehoért zu genau
einer Achse.

— Die Sequenz-Nummern der Achssegmente sind innerhalb einer Achse eindeutig und
geben die Reihenfolge der Achssegmente einer Achse vor.

— Jedes Achssegment hat mindestens einen Sektor mit einer Lange grésser 0. Jedes
Achssegment hat weiter genau einen Sektor mit einer Lange gleich 0 zur Markierung
des Abschlusses des Achssegments. Jeder Sektor gehort zu genau einem Achsseg-
ment.

— Die Sequenz-Nummern der Sektoren sind innerhalb eines Achssegments eindeutig und
geben die Reihenfolge der Sektoren eines Achssegments vor.

— Die Namen der Sektoren sind innerhalb der gesamten Achse eindeutig.
Bezug eines Objekts zum RBBS

Definition
Orte auf einer Strasse werden mit der entsprechenden Achse und dem letzten Bezugspunkt

vor diesem Ort in Bezug gebracht. Der Abstand eines Orts zu ,seinem“ Bezugspunkt wird
im RBBS Bezugsdistanz oder auch U-Distanz genannt.

Um die Position eines Orts auch in der Querrichtung zur Strasse zu definieren, wird der
Querabstand verwendet. Der Querabstand zu einem Ort wird immer rechtwinklig zur Achse
gemessen und im RBBS auch V-Distanz genannt. Rechts der Achse (in Achsrichtung ge-
sehen) ist der Querabstand positiv, links der Achse negativ.

Der Ort von punktformigen Objekten wird mit einem RBBS-Bezug definiert: Achse, Be-
zugspunkt, U-Distanz und Querabstand.

323 Querabstand negativ
10 20
- [J=--»

U-Distanz (u)
Querabstand (v)

Querabstand positiv
Ort(u=82m v=38.5m)
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Der Ort und die Ausdehnung von linienformigen Objekten werden mit zwei RBBS-Bezi-
gen fir den Anfang des Objekts und das Ende des Objekts definiert, wobei beide RBBS-
Bezlge auf das gleiche Achssegment erfolgen missen und das Ende des Objekts in Achs-
richtung immer nach dem Anfang des Objekts liegt.

S23
4o u=54m Jl’jf_rﬂ____g u=89m JE_‘iT_____>
10 20 30

Flachige Objekte werden ebenfalls mit zwei RBBS-Beziigen referenziert. Die Position in
Querrichtung wird mit dem Abstand zum linken Rand der Flache definiert. Der Abstand
zum linken Rand wird immer rechtwinklig zur Achse gemessen und ist rechts der Achse
positiv, links der Achse negativ. Links und rechts beziehen sich dabei auf die Achsrichtung.

S23

Breite = 3.25 m / Rand links = -3.25 m

- _. -
Breite = 3.25 m / Rand links = 0 m

10 20 30

Breiten und Flachen werden als fachliche Attribute des Objekts gefuhrt.

@/ Informationen

Der RBBS-Bezug eines Objekts wird auch als Raumbezug bezeichnet.

Der RBBS-Bezug in Langsrichtung wird jeweils durch folgende vier Attribute definiert:

Attribut Format Beschreibung

Achse * Referenz Achse, welcher das Objekt zugeordnet ist. Die Bezeichnung der
Achse ist eindeutig und besteht aus Eigentiimer, Achsname und
Achsrichtung.

Bezugspunkt (BP) * Referenz Bezugspunkt auf der referenzierten Achse, welchem das Objekt zu-

geordnet ist.

U-Distanz * Numerisch Distanz vom BP bis zum Objekt in Achsrichtung in Meter. Mogliche
Prazision 0.001 m, empfohlene Prazision 1 m.

* = obligatorisches Attribut

Die Position in Querrichtung wird abhangig vom Objekttyp durch jeweils eines der fol-
genden Attribute definiert:

Attribut Format Beschreibung

Rand links * Numerisch Abstand von der Achse bis zum linken Rand eines flachigen Objekts
in Meter. Bei Objekten mit einem linken Rand rechts der Achse (in
Achsrichtung gesehen) ist der Rand links positiv, bei Objekten mit ei-
nem linken Rand links der Achse ist der Rand links negativ. Mégli-
ches Raster 0.05 m, empfohlenes Raster 0.25 m.

Querabstand * Numerisch Abstand von der Achse bis zu einem punktférmigen oder linienférmi-
gen Objekt in Meter. Bei Objekten rechts der Achse (in Achsrichtung
gesehen) ist der Querabstand positiv, bei Objekten links der Achse
ist der Querabstand negativ. Mégliches Raster 0.025 m, empfohlenes
Raster 0.125 m.
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Attribut Format Beschreibung

Querposition * Numerisch Schematischer Abstand von der Achse bis zu einem punktférmigen
oder linienférmigen Objekt (ohne Einheit, da nur fur die Reihenfolge
relevant). Bei Objekten rechts der Achse (in Achsrichtung gesehen)
ist die Querposition positiv, bei Objekten links der Achse ist die Quer-
position negativ. Mogliches Raster 0.025, empfohlenes Raster 1.000.

* = obligatorisches Attribut

Strukturelle Konsistenz des Raumbezugs

In TRA gelten folgende Regeln fiir die strukturelle Konsistenz des Raumbezugs:

— Die U-Distanz in einem RBBS-Bezug darf nicht grosser sein als die Sektorlange des
entsprechenden Bezugspunkts.

— Der RBBS-Bezug ,Anfang“ und der RBBS-Bezug ,Ende” missen auf demselben Achs-
segment liegen.

— Der RBBS-Bezug ,Ende” muss in Achsrichtung nach dem RBBS-Bezug ,Anfang” liegen.

— Der aussere Rand eines Objekts darf in Querrichtung nicht weiter von der Achse ent-
fernt sein als ein pro Mandant konfigurierbarer, maximaler Abstand (z.B. kein Abstand
uber 100.00 Meter im Mandant CH).

— Linienférmige und flachige Objekte missen eine pro Mandant konfigurierbare, minimale
Lange haben (z.B. keine Lange unter 5.00 Meter im Mandant CH).

— Flachige Objekte missen eine pro Mandant konfigurierbare, minimale Breite haben
(z.B. keine Breite unter 0.10 Meter im Mandant CH).

Weitere Informationen zum RBBS

Hinweis
Die Informationen in diesem Kapitel sind fur die Arbeit mit TRA nicht zwingend und sind
hier lediglich der Vollstandigkeit halber aufgenommen.

Physische Bezugspunkte

Damit die Orientierung auch in der Realitdt moéglich ist, werden die Bezugspunkte auch phy-
sisch neben der Strasse verankert und am Strassenrand beschriftet. Der Bezugspunkt kann
auch als gelber Punkt auf der Strasse markiert sein.

S23

10 | Bezugspunktschild

Physischer Bezugspunkt
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Informationen

In TRA sind keine Informationen zu physischen Bezugspunkten, Beschriftungen oder
Markierungen vorhanden.

Knoten

Im RBBS werden die Kreuzungspunkte zwischen zwei Achsen als Knoten bezeichnet. Eine
Kreuzung mit mehr als zwei Achsen (z.B. Autobahnkreuz) wird durch einen komplexen Kno-
ten bestehend aus mehreren einzelnen Knoten abgebildet.

Bei Vorhandensein eines planaren Bezugssystems sind die Kreuzungspunkte auch anhand
der Lage der Achsen ersichtlich. Hingegen ist im planaren Bezugssystem nicht erkennbar
ob sich um eine effektive Kreuzung (gleiches Niveau) oder eine Querung (unterschiedliche
Niveaus) handelt.

Informationen
In TRA werden keine Knoten gefihrt.

Planare Achsgeometrien

Definition
Die planare Achsgeometrie entspricht der Projektion des Achsverlaufs auf die horizontale

Ebene. Die planare Achsgeometrie wird in die Landeskoordinaten eingebettet und deckt
sich daher mit dem Verlauf der Strasse in der Karte.

Die planaren Achsgeometrien kdnnen in verschiedenen Genauigkeiten vorliegen: beispiels-
weise eine exakte Achsgeometrie auf der Basis der amtlichen Vermessung, eine Achsgeo-
metrie passend zur Landeskarte 1:25'000, eine generalisierte Achsgeometrie passend zur
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Landeskarte 1:200'000 oder eine schematische Achsgeometrie fir die Ubersichten ganze
Schweiz.

e Informationen
In TRA wird die Achsgeometrie 1:25'000 von swisstopo gefihrt.

4.3.2 Modellierung und Verwaltung

Die planare Achsgeometrie wird aus genau einer Polylinie (Linie bestehend aus vielen ein-
zelnen Punkten) pro Achssegment modelliert. Die Achsgeometrie hat keine fachlichen At-

tribute.

e Informationen
Im Rahmen von MISTRA ist das Basissystem das fihrende System fiir die planaren
Achsgeometrien. Dadurch wird sichergestellt, dass das RBBS und die planaren Achsge-
ometrien immer den gleichen Aktualisierungsstand aufweisen.
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Kalibrierung
Hinweis

Die Informationen in diesem Kapitel sind fiir die Arbeit mit TRA nicht zwingend und sind
hier lediglich der Vollstandigkeit halber aufgenommen.

Aufgrund der Projektion auf die horizontale Ebene und auch aufgrund der Anpassungen an
die teilweise generalisierten Landeskarten ist die planare Achsgeometrie in der Regel kirzer
als die eigentliche Achse. Dadurch gibt es Differenzen zwischen der planaren Achsgeomet-
rien und dem RBBS.

S23

Draufsicht

RBBS

A\ 4
A4
A4
A4
A\ 4

Planare Achsgeometrie

Die Kalibrierung erfolgt, indem zu jedem Bezugspunkt die in der Realitdt gemessene Dis-
tanz ab dem Start des Achssegments zugewiesen wird.

S23
0 100 m 10 100 m 20 100 m 30 100 m 40 68m 50 0m
AN AN AN AN N
7 7 7 7 7
30 40
400 m
20 300 m 50
0 10
0 — 468 m
Om 100 m 200m

Orte zwischen den Bezugspunkten werden nun anhand der in den Bezugspunkten hinter-
legten Distanzen proportional eingepasst.

Konsistenz der Achsgeometrien zum RBBS

Damit die Achsgeometrien zum RBBS konsistent sind, missen folgende Regeln erfilllt sein:

— Die Achsgeometrie besteht aus genau einer zusammenhangenden Polylinie pro Achs-
segment.

— Die Bezugspunkte liegen in aufsteigender Reihenfolge auf der Polylinie des entspre-
chenden Achssegments (gemass ihrer Sequenz-Nr.).
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— Der erste Bezugspunkt auf einem Achssegment ist identisch mit dem Startpunkt der
Polylinie dieses Achssegments.

— Der letzte Bezugspunkt auf einem Achssegment ist identisch mit dem Endpunkt der
Polylinie dieses Achssegments.

— Die Achsgeometrie hat bei jedem Bezugspunkt einen Kalibrierungswert. Dieser ent-
spricht der Summe der Sektorlangen aller vorherigen Bezugspunkte auf dem gleichen
Achssegment.

— Der Kalibrierungsfaktor eines Sektors liegt innerhalb des konfigurierbaren, glltigen Be-
reichs.

Anderungen an den Achsen im Basissystem

Die Achsen mit inren Achssegmenten und Bezugspunkten sind im Basissystem historisiert.
Bei Anderung am RBBS oder an den Achsgeometrien wird jeweils eine neue Version ange-
legt.

Im Rahmen der Achsnachfiihrung in Trassee werden die neuen Achsversionen in Trassee
importiert und die RBBS-Bezilige der Trassee-Objekte werden dabei automatisch auf die
neuste Achsversion nachgefiihrt:

$23 (Vx)
10 20
———_——————————— - [(}----+
U-Distanz (u)
Querabstand (v)
Ort(u=82m v=35m)
Nachfiihrung RBBS
$23 (Vx+1) @
10 11 20
--ff - (}----+
; U-Distanz (u)
T Querabstand (v)

Ort(u=60m v=35m)

Es gibt allerdings folgende Situationen, bei denen die Trassee-Objekte nicht automatisch
auf die neuste Achsversion nachgefiihrt werden kdénnen:

— Raumanderung im Bereich eines Trassee-Objekts

— Achssegment wurde geldscht oder einem anderen Mandanten Ubertragen.

In diesen Fallen miussen die betroffenen Trassee-Objekte nach dem Import der neuen Achs-
versionen manuell nachgefiihrt oder geldscht werden.
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Objekt
40
30 e
S$23 (Vx) O O
20 e N 50
0 10
—————— D - <>
F----mmmmmmm - {-------""~
0 100 m 10 100 m 20 100 m 30 100 m 40 68m 50 Om
AN AN AN AN N
7 7 7 7 7
Nachfiihrung RBBS
@ Objekt
40
30 -
$23 (Vx+1) - o
20 _
0 10 o e 50
I Dk ------------- Ca 31 41
21
0 100 m 10 100 m 21 100 m 31 100 m 41 46m 50 Om
AN AN AN AN N
7 7 7 7 7

o Hinweis

Die aktuelle Version der Achsen wird in Trassee jeweils ohne Versionsnummer ange-
zeigt, also z.B. CH:N1+. Die alten Versionen der Achsen werden in Trassee jeweils mit
der Versionsnummer angezeigt, also z.B. CH:N1+ (V1). Siehe auch Anwendungshand-
buch [1].

4.5 Achsen und Bezugspunkte in TRA

451 Sichtbare Achsversionen

@ Informationen

: In TRA wird in der normalen Anwendung nur mit den aktuellen Versionen der Achsen
gearbeitet. Als ,aktuell® gilt jene Version der Achse, welche am Stichdatum der letzten
Achsnachflhrung in Trassee glltig war. Dieses Datum kann im MenUpunkt allgemeine
Konfiguration unter dem Parameter ,Achsstand RBBS* eingesehen werden.

Fir die manuelle Nachfihrung von Trassee-Objekten mit RBBS-Bezug auf eine alte Achs-
version kdnnen im System aber auch die alten Achsversionen angezeigt werden. Dazu kon-
nen die Achsversionen ausgewahlt werden, die in Trassee angezeigt werden sollen:

— Aktuelle: Diese Auswahl ist nach dem Start aktiv und muss im Normalbetrieb nicht ge-
andert werden:

— Alte: Diese Auswahl erlaubt die Sichtung der Trassee-Objekte, die manuell auf die ak-
tuelle Achsversion nachgeflihrt oder geldscht werden muiissen.

— Aktuelle und alte: Diese Auswahl wird fiir die manuelle Nachfiihrung dieser Trassee-
Objekte bendtigt.
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Hinweis

In TRA sind grundsétzlich nur diejenigen alten Achsversionen sichtbar, welche nach dem
letzten Import noch in RBBS-Bezligen verwendet wurden. Diese alten Achsversionen
bleiben auch nach der Nachfiihrung oder Léschung dieser Trassee-Objekte sichtbar und
verschwinden erst, wenn erneut neue Achsversionen importiert werden.

Visualisierung Achsen und Bezugspunkte in TRA

In TRA wird die jeweils aktuelle Achsversion mit dem Eigentiimer, dem Namen und der
Achsrichtung angezeigt. Beispiel: CH:N1+. Bei alten Achsversionen wird in den Auswahl-
listen zusatzlich die Versionsnummer in Klammer angezeigt. Beispiel: CH:N1+ (V3).

In der Karte werden die aktuellen Versionen der Stammachsen als roten Linien und ihre
Bezugspunkte als gelbe Quadrate visualisiert. Es kann auch eine Beschriftung eingeblendet
werden (ohne Angabe zur Achsrichtung):

(Ihin

Aktuelle Versionen der Zubringer und Rampen werden als etwas diinnere und dunklere rote
Linien und ihre Bezugspunkte als etwas kleinere gelbe Quadrate dargestellt:

J VB
i R |
o |
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Alte Achsversionen werden als schwarze Linien und ihre Bezugspunkte als graue Quadrate
visualisiert:
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In der Achsband-Darstellung kénnen die Bezugspunkte im Bezugspunktband visualisiert
werden. Es werden die Nummer der Bezugspunkte und die Sektorlange in Meter angezeigt.
Die Achse wird durch die Verbindungslinie zwischen den Bezugspunkten dargestellit:

CH:M12+: 100,/0.000m - 210/0.000m (10'510.800m - 21'510.800m)

Bezugspunkte
110 1000 120 1000 130 1000 140 1000 150 1000 160 1000 170 1000 180 1000 180 1000 20
1 1 1 1 1 1 1 1 1 I~
{ { { { 1 | { { { { L

Im Querprofil wird die Position der Achse in der Querlage als rotes Dreieck visualisiert:

+2: 376 m FS +1:3.76 m FS

10.00 m
CH:N12+: 640v430.000m (54°F30.5300m)

ACMR11 2003 4.0cm
ACTZ22H 2003 8.0cm ACTZ22H 2003 8.0cm

| | ACTAN 1972 A Dem (11 Demd

@ Informationen

Die Kalibrierungspunkte sind unsichtbare Bestandteile der planaren Achsgeometrien.
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In diesem Kapitel werden die folgenden fachlichen Themen des Strassenraums beschrie-
ben:

— Geometrie und Nutzung
— Nebenstreifen
— Fahrbahnaufbau

— Fahrbahnmerkmale

— Dokumente / Fotos

Ein weiteres Thema des Strassenraums sind die Fahrzeug-Rickhaltesysteme (FRS). We-
gen der umfangreicheren Modellierung sind diese der Ubersichtlichkeit halber aber im Ka-
pitel 6 beschrieben.

Geometrie und Nutzung

Definition
In Querrichtung besteht die Strasse aus einer Fahrbahn und je einer Breite links und rechts

davon. Fur die geregelte Nutzung der Fahrbahn wird diese in verschiedene Streifen unter-
teilt, welche fur eine bestimmte Nutzung vorgesehen sind.

Informationen

Mit der Geometrie und Nutzung werden in TRA die Fahrbahn, die Flachen links und rechts
der Fahrbahn und die Streifen innerhalb der Fahrbahn modelliert sowie die Art der Nut-
zung der einzelnen Streifen festgehalten.

Die Geometrie und Nutzung Trassee ist damit eine Zusammenfassung der in Norm SN 640
942 beschriebenen Objekttypen ,Geometrisches Profil der Strasse® und ,Fahrbahn-Nut-
zung“.

Realitat und Modellierung
In der Realitat befinden sich die Streifen fur die Nutzung innerhalb der Fahrbahn.

Diesem Umstand wird auch in der Modellierung Rechnung getragen indem die Streifen mit
ihren Nutzungen als sekundare Information zur Fahrbahngeometrie erfasst werden und
zwingend innerhalb der Fahrbahn liegen mussen.

Um die Erfassung zu vereinfachen, wird die Geometrie und Nutzung mit dem Zeitbezug
Ereignis modelliert (siehe auch Kapitel 3.4.1). Zu jeder erhobenen Geometrie und Nutzung
wird der Beginn der Glltigkeit erfasst. Da zu einem bestimmten Zeitpunkt am gleichen Ort
nur eine Geometrie und Nutzung gultig sein kann, ergibt sich das Ende der Giiltigkeit auto-
matisch durch den Beginn der Gliltigkeit einer neueren Geometrie und Nutzung (siehe auch
Kapitel 5.1.6).
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Geometrie

Definition

Informationen
In der Geometrie werden die Fahrbahn und die Flachen links und rechts der Fahrbahn
abgebildet (siehe auch Kapitel 5.1.1).

Realitat und Modellierung

Die Geometrie in Querrichtung wird aus dem Schnitt der horizontalen Projektion der Strasse
mit einer rechtwinklig zur Achse stehenden Linie ermittelt:

~
~

Fahrbahnbreite

Strassenanlagenbreite

A
Y

preite links

F ahrba\"“bre“e

preite rechts

- o

Breite Fahrbahnbreite Breite
links rechts

Die Fahrbahnbreite umfasst die gesamte befahrbare Breite der Fahrbahn (gesamte Breite
des Belags inklusive der Breiten ausserhalb der Randlinien).

Die Breite links und rechts entspricht der genutzten Breite neben der Fahrbahn (siehe
Kapitel 5.2). Die Seite (links oder rechts) wird durch den Blick in Achsrichtung bestimmt.

Bei richtungsgetrennten Strassen wird ein begriinter Mittelstreifen vollstandig als Breite
links der Plus-Achse zugeschlagen. Die Breite rechts der Minus-Achse ist 0 m.

Der Rand links entspricht der rechtwinklig gemessenen Distanz von der Achse bis zum
linken Fahrbahnrand (in Achsrichtung gesehen). Bei nicht richtungsgetrennten Strassen
entspricht der Abstand zum linken Rand in der Regel der halben Fahrbahnbreite. Bei Minus-
Achsen entspricht der Abstand zum linken Rand in der Regel der gesamten Fahrbahnbreite,
bei Plus-Achsen ist der Abstand zum linken Rand in der Regel 0 m.
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Bei richtungsgetrennten Strassen gehért ein befahrbarer Mittelstreifen oder eine Uber-
fahrt zur Fahrbahn und wird in der Fahrbahnbreite der Plus-Achse berlicksichtigt. Der Ab-
stand zum linken Fahrbahnrand der Plus-Achse entspricht in diesem Fall dem negativen
Abstand zwischen den beiden Achsen (siehe Abbildung unten).

<
Z

Rand links CI

N————F%

Mittelstreifen befahrbar
Breite rechts

Breite links
Fahrbahn
Fahrbahn

In der Realitat ist die Fahrbahnbreite Uber eine bestimmte Strecke der Strasse mehr oder
weniger konstant. Anderungen kénnen sprunghaft (innerhalb weniger Meter) oder konti-
nuierlich (verteilt Gber eine langere Strecke) erfolgen.
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Bemerkung: Die obige Darstellung zeigt einen schematischen Verlauf der Strasse, in der
Realitat ist der Achsverlauf eher gerade und der linke Rand der Strasse nahert sich der

Achse an.

In der Modellierung der Geometrie werden die Flachen zwischen den Anderungen der Fahr-
bahnbreite beschrieben. Treibend fir die Modellierung sind die Flachen der Fahrbahn,
welche als Rechtecke, Trapeze oder Dreiecke abgebildet werden.

Die Geometrie hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung
Anfangs-Ort * RBBS-Bezug in | Anfangs-Ort der Geometrie mit Achse, Bezugspunkt und U-Distanz.
Langsrichtung | Siehe Kapitel 4.2.2.
End-Ort * RBBS-Bezug in | End-Ort der Geometrie mit Achse, Bezugspunkt und U-Distanz.
Langsrichtung | Siehe Kapitel 4.2.2.
Lénge * Numerisch Gerechnete Lédnge des Objekts in Meter. Prazision 0.001 m.
Rand links Anfang * Numerisch Distanz am Anfangs-Ort von der Achse bis zum linken Rand der
Fahrbahn in Meter. Mogliches Raster 0.05 m, empfohlenes Raster
0.25 m.
Rand links Ende * Numerisch Distanz am End-Ort von der Achse bis zum linken Rand der Fahr-
bahn in Meter. Mégliches Raster 0.05 m, empfohlenes Raster
0.25 m.
Fahrbahnbreite An- Numerisch Breite der Fahrbahn am Anfangs-Ort in Meter. Mdgliches Raster
fang * 0.05 m, empfohlenes Raster 0.25 m.
Fahrbahnbreite Numerisch Breite der Fahrbahn am End-Ort in Meter. Mégliches Raster 0.05 m,
Ende * empfohlenes Raster 0.25 m.
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Attribut Format Beschreibung

Fléche * Numerisch Gerechnete Flidche des Objekts in Quadratmeter. Prézision 1 m?.

Projekt * Referenz Projekt, in welchem die Geometrie verandert oder erhoben wurde.
Siehe Kapitel 5.6.

Breite links Anfang * | Numerisch Breite links der Fahrbahn am Anfangs-Ort in Meter. Mogliches Raster
0.05 m, empfohlenes Raster 0.5 m.

Breite links Ende * Numerisch Breite links der Fahrbahn am End-Ort in Meter. Mdgliches Raster
0.05 m, empfohlenes Raster 0.5 m.

Breite rechts Anfang * | Numerisch Breite rechts der Fahrbahn am Anfangs-Ort in Meter. Mogliches Ras-
ter 0.05 m, empfohlenes Raster 0.5 m.

Breite rechts Ende * | Numerisch Breite rechts der Fahrbahn am End-Ort in Meter. Mdgliches Raster
0.05 m, empfohlenes Raster 0.5 m.

Anzahl Streifen * Numerisch Anzahl der Streifen in der Fahrbahn (siehe Kapitel 5.1.4)

Anzahl Fahrstreifen * | Numerisch Anzahl der Fahrstreifen in der Fahrbahn (siehe Kapitel 5.1.4).

Erhebungsdatum * Zeitbezug Datum der Erhebung der Geometrie und Nutzung. Siehe Kapitel
34.1.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Organisationseinheit * | Referenz Siehe Kapitel 3.3.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

5.1.3.3 Visualisierung der Geometrie in TRA

Die Visualisierung der Geometrie erfolgt immer anhand der aktuellen Geometrie und Nut-

zung, siehe Kapitel 5.1.6.3.

5.1.34

32

Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung der Geometrie

Bei der Erfassung von Daten sind nebst den bereits oben beschriebenen Punkten die fol-
genden Grundsatze und Empfehlungen zu beachten:

Mit der Geometrie soll die Fahrbahnbreite Uiber die ganze Lange der Achse erfasst
werden, so dass damit die gesamte Belagsflache dokumentiert ist.

In Kreuzungsbereichen ist die Geometrie nur auf einer Achse zu erfassen. Die Ubrigen
Achsen haben dann auf dem kurzen Kreuzungsbereich keine Geometrie (damit die glei-
che Flache nicht doppelt erfasst ist).

Die Fahrbahnbreite ist in einem Raster von 0.25 m zu erfassen. Die erfassten Werte
sollen also immer durch 0.25 m teilbar sein. Die empfohlene Langsgenauigkeit betragt
1m.

Es sollen moglichst lange Teilstiicke mit gleichbleibender Fahrbahnbreite erfasst
werden, auch wenn die Fahrbahn an einigen Stellen etwas breiter und an anderen Stel-
len etwas schmaler ist.

Die maximale Lange einer erfassten Geometrie soll 1‘'000 m nicht Ubersteigen.

Die durch die erfasste Geometrie gebildete Fahrbahnflache soll nicht mehr als 5% von
der realen Fahrbahnflache abweichen.

Veranderungen der Fahrbahnbreite von weniger als 0.25 m werden nicht erfasst. Eine
Veranderung ab 0.25 m wird nur dann erfasst, wenn sie relevant fir den Verkehrsfluss
oder die Verkehrssicherheit ist oder wenn die Flache der Fahrbahn dadurch um mehr
als 5% verandert wird.

Rechteckige Teilstlicke sind zu bevorzugen, Trapeze und Dreiecke sollen moglichst
vermieden werden.

Anderungen der Fahrbahnbreite, die innerhalb von weniger als 5 Metern erfolgen, wer-
den als sprunghaft betrachtet. Anderungen Uber eine langere Strecke kénnen auch als
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sprunghaft erfasst werden, wenn die dadurch entstehende Differenz zwischen der rea-
len Fahrbahnflache und der erfassten Fahrbahnflache nicht zu gross wird.

— In der Breite links und rechts wird die Breite des Banketts oder der Boschung erfasst,
welche am Anfang und Ende der erfassten Geometrie gilt.

— Beirichtungsgetrennten Strassen mit begriintem Mittelstreifen wird in der Breite links
der Plus-Achse die Breite des Mittelstreifens erfasst.

— Andert sich an einer Stelle nur die Breite links oder rechts, aber nicht die Fahrbahn-
breite, so ist die Geometrie deswegen nicht aufzuteilen.

Ein Ubergang einer nicht richtungsgetrennten Strasse auf eine richtungsgetrennte
Strasse kann als sprunghafte Anderung in der Mitte der Verbreitung erfasst werden. Der
genaue Ort ist durch die Modellierung der Achsen bestimmt.
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Eine Verengung des Pannenstreifens auf einer Briicke kann als sprunghafte Anderung in
der Mitte der Abnahme bzw. der Zunahme erfasst werden:

Eine Ausfahrt oder Einfahrt kann aus rechteckigen Teilstiicken modelliert werden:

Eine Verbreiterung oder Verzweigung einer Rampenachse beim Anschluss an die Kan-
tonsstrasse oder den Zubringer soll nicht realitdtsnah abgebildet werden, es reicht die
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Erfassung einer Geometrie Uber das gesamte Achssegment mit der mittleren Fahrbahn-
breite des Achssegments:

laﬁu\'\qnz

1124=

Hinweis
o Die genaue Situation an einer solchen Stelle kann in TRA mit Hilfe der Luftbilder kontrol-
liert werden.

5.1.4 Nutzung

51.4.1 Definition
@l Informationen

In der Nutzung werden die Streifen innerhalb der Fahrbahn modelliert und die Art der
Nutzung der einzelnen Streifen festgehalten (siehe Kapitel 5.1.1).

5.1.4.2 Realitat und Modellierung

In der Realitat wird die Fahrbahn durch Markierungen oder bauliche Massnahmen (wie bei-
spielsweise Verkehrsinseln) in verschiedene Streifen unterteilt. Die Nutzung ist durch die
Art des Streifens und durch die Signalisation vorgegeben.
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Typische Streifen sind:

Fahrstreifen
Pannenstreifen
Busstreifen
Radstreifen / Radweg
etc.

In der Regel ist die Streifenbreite Uber eine bestimmte Strecke der Strasse mehr oder we-
niger konstant. Wie bei der Fahrbahnbreite kbnnen Anderungen kénnen auch hier sprung-
haft oder kontinuierlich erfolgen.

In der Modellierung werden die Flachen der Streifen als Rechtecke, Trapeze oder Drei-
ecke innerhalb der in der Geometrie erfassten Fahrbahnflache abgebildet.

Die Langsausdehnung der Streifen ist durch die Geometrie gegeben. Bei grésseren An-
derungen der Nutzung innerhalb einer Strecke mit gleichbleibender Geometrie muss die
Geometrie auf der entsprechenden Strecke in mehrere Teilstlicke aufgeteilt werden.

Jeder Nutzungsstreifen erhalt eine logische Streifennummer, die gemass der folgenden
Liste vergeben wird und auch die Nutzungsrichtung relativ zur Achsrichtung bestimmt:

-9  Pannenstreifen links (aussen)
-8  Weiterer Streifen links von -7 (aussen)
-7 Weiterer Streifen links von -6 (aussen)

-6 Weiterer Streifen links von -1 (aussen)
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— -1 Ausserster Fahrstreifen der Stammlinie mit Nutzung gegen Achsrichtung
— -2  Erster Streifen rechts von -1 (innen)

— -3  Zweiter Streifen rechts von -1 (innen)

— -4 Dritter Streifen rechts von -1 (innen)

— -5 Vierter Streifen rechts von -1 (innen)

- 0 Streifen mit nicht richtungsgetrennter Nutzung

— +5 Vierter Streifen links von +1 (innen)

— +4  Diritter Streifen links von +1 (innen)

— 43 Zweiter Streifen links von +1 (innen)

— +2 Erster Streifen links von +1 (innen)

— 41 Ausserster Fahrstreifen der Stammlinie mit Nutzung in Achsrichtung
— +6 Weiterer Streifen rechts von +1 (aussen)

— +7  Weiterer Streifen rechts von +6 (aussen)

— +8 Weiterer Streifen rechts von +7 (aussen)

— 49 Pannenstreifen rechts (aussen)
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Die Art der Nutzung ist durch den Textkatalog Nutzungs-Typ beschrieben (z.B. FS fir Fahr-
streifen, TS fir Trennstreifen, PS fir Pannenstreifen).

+3/FS +3/TS
— .>

+2/FS +2/FS +2/FS

+1/FS +1/FS +1/FS

+9/PS +9/PS +9/PS

Die zur Beschreibung der Nutzung verwendeten Streifen haben folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Rand links Anfang * Numerisch Distanz am Anfangs-Ort von der Achse bis zum linken Rand des
Streifens in Meter. Mogliches Raster 0.05m, empfohlenes Raster
0.25 m.

Rand links Ende * Numerisch Distanz am End-Ort von der Achse bis zum linken Rand des Strei-
fens in Meter. Mdgliches Raster 0.05 m, empfohlenes Raster 0.25 m.

Breite Anfang * Numerisch Breite des Streifens am Anfangs-Ort in Meter. Mogliches Raster
0.05 m, empfohlenes Raster 0.25 m.

Breite Ende * Numerisch Breite des Streifens am End-Ort in Meter. Mogliches Raster 0.05 m,
empfohlenes Raster 0.25 m.

Flache * Numerisch Gerechnete Flédche des Objekts in Quadratmeter. Prézision 1 m?.

Streifennummer * Numerisch mit | Logische Streifennummer, welche auch die Nutzungsrichtung relativ

Auswahlliste zur Achsrichtung bestimmt (siehe oben).

Nutzungs-Typ Textkatalog Angabe der Art der Nutzung des Streifens, welche auch die Darstel-
lung in TRA bestimmt.

Text zum Nutzungs- | Text Zuséatzliche textliche Angaben zur Nutzung des Streifens.

Typ

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut
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5.1.4.3 Visualisierung der Nutzung in TRA

Die Visualisierung der Nutzung erfolgt immer anhand der aktuellen Geometrie und Nutzung,
siehe Kapitel 5.1.6.3.

5144 Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung der Nutzung

Bei der Erfassung von Daten sind nebst den bereits oben beschriebenen Punkten die fol-
genden Grundsatze und Empfehlungen zu beachten:

— Die Streifen missen vollstindig innerhalb der Fahrbahnflache liegen und dirfen
sich in Querrichtung nicht gegenseitig tiberlappen.

— Fur die Abgrenzung zwischen Nutzungsstreifen und Nebenstreifen gelten folgende
Grundsatze:

— Streifen hat keinen Belag = Nebenstreifen ohne Schicht-Typ (siehe Kapitel 5.2)

— Streifen mit Belag, aber nicht gleicher Aufbau wie Gbrige Fahrbahn (z.B. Trottoir) =
Nebenstreifen mit Schicht-Typ (siehe Kapitel 5.2)

—  Gleicher Aufbau wie Ubrige Fahrbahn, aber keine verkehrliche Nutzung = In Fahr-
bahnbreite berticksichtigen, aber keinen Streifen erfassen

— Gleicher Aufbau wie Ubrige Fahrbahn und mit verkehrlicher Nutzung — In Fahr-
bahnbreite berticksichtigen und einen Streifen erfassen

— In jeder in der Geometrie definierten Fahrbahnflache ist mindestens ein Streifen zu
erfassen.

— Die Streifen miissen nicht die gesamte Fahrbahnflache abdecken. Wichtig ist die
Erfassung der flir den Verkehrsfluss, die Verkehrssicherheit und der fir das PMS rele-
vanten Streifen.

— Die Breite des Streifens ist in einem Raster von 0.25 m zu erfassen. Die erfassten
Werte sollen also immer durch 0.25 m teilbar sein.

— Die durch einen erfassten Streifen gebildete Flache soll nicht mehr als 5% von der re-
alen Flache des Streifens abweichen.

— Veranderungen der Streifenbreite von weniger als 0.25 m werden nicht erfasst. Eine
Veranderung ab 0.25 m wird nur dann erfasst, wenn sie relevant fir den Verkehrsfluss
oder die Verkehrssicherheit ist oder wenn die Flache des Streifens dadurch um mehr
als 5% verandert wird.

— Rechteckige Teilstiicke sind zu bevorzugen, Trapeze und Dreiecke sollen mdglichst
vermieden werden.

5.1.4.5 Nutzungs-Typen fiir Streifen der Fahrbahn

Die Nutzungs-Typen werden zentral im Mandant CH verwaltet und den anderen Mandanten
zur Verfugung gestellt. Aktuell sind folgende Nutzungs-Typen fiir Streifen der Fahrbahn de-

finiert:
Nutzungs-Typ Beschreibung / Erlauterung Darstellung
FS Fahrstreifen Streifen fir gemischten oder eingeschrankten Strassen-

verkehr.

FSR Fahrstreifen mit Radstrei- | Streifen fiir gemischten Strassenverkehr mit einem Rad-

fen streifen.

PS Pannenstreifen Pannenstreifen (mindestens 2.50 Meter breit).

PUN Pannenstreifenumnut- Temporar als Fahrbahn genutzter Pannenstreifen auf Au-
zung tobahnen.

SSS Schmaler Seitenstreifen | Seitenstreifen schmaler als 2.50 Meter (ab 2.50 Meter als
Pannenstreifen erfassen).

BS Busstreifen Busstreifen mit und ohne weiteren Verkehr.
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Nutzungs-Typ Beschreibung / Erlauterung Darstellung
BSH Bushaltestelle Bushaltestelle in der Fahrbahn. ov
BSR Bus- und Radstreifen Busstreifen mit zusatzlichem Fahrradverkehr. ov

UF Uberfahrt Kurze Uberfahrten auf richtungsgetrennten Autobahnen.

Der entsprechende Fahrbahnaufbau ist auf der Plus-
Achse zu erfassen (siehe Kapitel 5.1.3).

MB Mittelstreifen befahrbar Durchgehend befahrbarer Mittelstreifen auf richtungsge-
trennten Autobahnen. Der entsprechende Fahrbahnauf-
bau ist auf der Plus-Achse zu erfassen (siehe Kapitel

5.1.3).
UN Dienststreifen fiir Unter- Streifen der Fahrbahn, der ausschliesslich von Unterhalts-
haltsfahrzeuge fahrzeugen genutzt wird (sonst Nebenstreifen).
TS Trennstreifen / Insel Trennstreifen oder Insel auf der Fahrbahn.
FG Trottoir / Gehweg Ttrot.}oir)oder Gehweg auf der Fahrbahn (sonst Neben-
streifen).

fett = Nutzungs-Typen, die im Mandant CH verwendbar sind

Hinweis

Jeder Mandant kann fur sich entscheiden, welche Nutzungs-Typen er in Trassee verwen-
den mdchte. Die Nutzungs-Typen konnen bei Bedarf geandert oder erganzt werden. Ein
entsprechender Bedarf ist der Projektleitung Trassee zu melden.

Erhebung der Geometrie und Nutzung

In diesem Kapitel werden die spezifischen Regeln beschrieben, welche bei der Erhebung
der Geometrie und Nutzung fir das ASTRA zu beachten sind.

Grundsatze

Es sind folgende Regeln zu beachten:

— Die «Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung der Geometrie» gemass Kapitel
5.1.3.4 sind einzuhalten.

— Die «Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung der Nutzung» gemass Kapitel
5.1.4.4 sind einzuhalten.

— Es sind alle im Mandant CH verwendbaren «Nutzungs-Typen fir Streifen der Fahr-
bahn» gemass Kapitel 5.1.4.5 zu erheben und die dort beschriebenen weiteren Erldu-
terungen sind zu beachten.

Fahrbahnbreite

Als Fahrbahnbreite ist die gesamte Breite des Belags aufzunehmen, inkl. der Bereiche aus-
serhalb der Randmarkierung. Wenn diese Breite nicht exakt gemessen werden kann, so ist
sie mdglichst gut abzuschatzen. In diesen Fallen ist in den Bemerkungen festzuhalten, dass
die Fahrbahnbreite geschéatzt wurde.

In der Fahrbahn kann es auch Nutzungen geben, die nicht als Nutzungsstreifen zu erheben
sind, wie z.B. Parkplatze. In der Fahrbahnbreite sind diese Flachen trotzdem zu bericksich-
tigen.

Fahrstreifen, Fahrstreifen mit Radstreifen

Nebst den eigentlichen Fahrstreifen sind auch Vorsortierstreifen, Einfahrstrecken, etc. als
Fahrstreifen aufzunehmen, wenn sie eine minimale Breite von mehr als 2.50 Metern haben
und die Ladnge mehr als 20 Meter betrdgt. Schmalere Vorsortierstreifen sind dem
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angrenzenden Fahrstreifen zuzuordnen. Kiirzere Streifen werden nicht erhoben (aber in der
Fahrbahnbreite berlicksichtigt, siehe Kapitel 5.1.5.2).

Der Normalfahrstreifen erhalt die Streifennummer 1 (in Achsrichtung positiv, gegen die
Achsrichtung negativ). In der Regel ist dies der dusserste Fahrstreifen. In Fahrtrichtung wei-
ter links liegende Streifen erhalten dann die Nummern 2, 3, 4 und 5. Streifen rechts der
Normalfahrstreifen erhalten die Nummern 6 und 7.

In der Fahrbahn integrierte Radstreifen sind zusammen mit dem angrenzenden Fahrstreifen
als «Fahrstreifen mit Radstreifen» zu erfassen. Die Breite dieses Fahrstreifens ist inkl. Rad-
streifen zu messen.

Busstreifen, Bus- und Radstreifen, Bushaltestellen

Fahrstreifen, die als Bus bzw. Bus- und Radstreifen markiert sind, wird der entsprechende
Nutzungstyp zugeordnet, unabhangig davon, ob auch anderer Verkehr erlaubt ist oder nicht.

Bushaltestellen werden erfasst, wenn sie ausserhalb der normalen Fahrbahn liegen und
ihre Lange 20 Meter Uberschreitet. Anfang und Ende von Bushaltestellen werden als ab-
rupte Anderungen (die Flache entspricht einem Rechteck) erfasst. Die Position der abrupten
Anderung muss so gelegt werden, dass die Flache mit der Realitét Gibereinstimmt. (Mitte
der schragen Linie, bezogen auf die Breite).

Die Streifennummer ist nach der gleichen Logik wie bei Fahrstreifen zuzuweisen.

Uberfahrten, befahrbare Mittelstreifen

Uberfahrten (mit Belag) und befahrbaren Mittelstreifen (mit Belag) werden auf der positiven
Achse, mit einem negativen Rand links und der Streifennummer 0 erfasst.

Uberfahrten sind in der Regel bis etwa 200 Meter lang, befahrbare Mittelstreifen sind meist
deutlich langer.

Pannenstreifen, schmale Seitenstreifen, Pannenstreifenumnutzung

Streifen ausserhalb der Randmarkierung sind als Pannenstreifen zu erfassen, wenn diese
mindestens 2.50 Meter breit sind.

Wenn der Streifen zwischen 1.00 Meter und 2.50 Meter breit ist, wird er als «schmaler Sei-
tenstreifen» erfasst.

Wenn Pannenstreifen temporar als Fahrstreifen genutzt werden kénnen (mit entsprechen-
der Signalisation), so erhalten sie den dafir vorgesehenen Nutzungstyp «Pannenstrei-
fenumnutzungy.

Haltebuchten oder Anhalteflachen werden als Pannenstreifen erfasst, wenn ihre Lange 20
Meter Uberschreitet. Anfang und Ende von Haltebuchten werden als abrupte Anderungen
(die Flache entspricht einem Rechteck) erfasst. Die Position der abrupten Anderung muss
so gelegt werden, dass die Flache mit der Realitat Gbereinstimmt (Mitte der schragen Linie,
bezogen auf die Breite).

Diese Streifen erhalten die Streifenummer 9 (in Achsrichtung positiv, gegen die Achsrich-
tung negativ).

Streifen mit einer Breite unter 1.00 Meter werden generell nicht erfasst (aber in der Fahr-
bahnbreite bericksichtigt, siehe Kapitel 5.1.5.2).
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5.1.5.7 Trennstreifen und Inseln

Fir den Verkehr gesperrte Flachen des Belags sind als Trennstreifen (schraffierte Flachen)
oder Inseln (bauliche Massnahmen) zu erfassen, wenn sie relevant fur den Verkehrsfluss
oder die Verkehrssicherheit sind.

Wenn sich die Flache ausserhalb der Fahrstreifen befindet, erhalt sie die Streifennummer 8
(in Achsrichtung positiv, gegen die Achsrichtung negativ). Wenn sie sich zwischen Fahr-
streifen mit unterschiedlicher Richtung befindet (in der Regel also in der Mitte der Strasse),
erhalt sie die Nummer 0.

5.1.5.8 Nicht befahrbare Streifen

Bei Streifen, die wahrend der Erhebung der Geometrie und Nutzung nicht befahren werden
kénnen (wie z.B. Uberfahrten und befahrbare Mittelstreifen, Parkplatze, etc.) kann die Breite
oft nicht exakt gemessen werden. Diese Streifenbreiten sind so gut als mdglich abzuschét-
zen.

Auch wenn einzelne Streifen temporar gesperrt sind (z.B. wegen einer Tagesbaustelle) und
die Breite nicht gemessen werden kann, sind diese mit einer geschatzten Breite zu erfassen.

In diesen Fallen ist in den Bemerkungen festzuhalten, welche Streifen geschatzt wurden.

5.1.5.9 Umleitungen auf grésseren Baustellen

Im Bereich von grésseren Baustellen, wo der Verkehr umgeleitet wird und die verfligbaren
Fahrstreifen eingeschrankt sind und Pannenstreifen fehlen, wird die eingeschrankte Geo-
metrie und Nutzung erfasst und als semantisch ungliltig markiert. In den Bemerkungen wird
«Eingeschrankte Geometrie und Nutzung aufgrund Baustelle» festgehalten.

5.1.5.10 Vorsortierstreifen und Einfahrstrecken

Auf Rampen- und Anschlussachsen gibt es im Bereich von Kreuzungen oft physisch ge-
trennte Vorsortierstreifen und Einfahrstrecken, wie z.B. auf dem folgenden Bild (beim An-
schluss N1 Wiilflingen):

Alle diese Streifen bei der Erhebung der Geometrie und Nutzung separat zu befahren, ware
mit einem unverhaltnismassigen Aufwand verbunden. Eine genaue Abbildung der Realitat
ist auch aufgrund der vereinfachten Achsgeometrie nicht moglich.
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Angestrebt wird, dass die Anzahl der Streifen und deren Breite moglichst korrekt erfasst
werden. Die Langen werden bei der Abbildung auf die Achsen verzerrt, was dann auch zu
entsprechenden Abweichungen zwischen den erfassten und den realen Flachen fihrt.

Die Zuordnung eines bestimmten Streifens auf die Rampen- bzw. Anschlussachse soll so
gewahlt werden, dass diese Abweichungen maoglichst gering sind. Im oben abgebildeten
Beispiel werden die Streifen im hellblauen Kreis der Rampenachse zugeordnet, die Streifen
im dunkelblauen Kreis der Anschlussachse:

— Die Rampenachse hat in diesem Bereich zwei Fahrstreifen und einen Pannenstreifen.
Es ist mindestens ein Fahrstreifen zu befahren. Dort wo die Breiten der restlichen Strei-
fen nicht gemessen werden kdnnen, werden sie geschatzt.

— Die Anschlussachse hat in diesem Bereich funf Fahrstreifen und einen Pannenstreifen.
Es ist in jeder Richtung mindestens ein Fahrstreifen zu befahren. Dort wo die Breiten
der restlichen Streifen nicht gemessen werden kdnnen, werden sie geschéatzt.

Zu beachten ist auch, dass die Geometrie und Nutzung im Kreuzungsbereich zwischen der
Anschlussachse und den Rampenachsen nur auf der Anschlussachse erfasst werden darf
(roter Kreis im obigen Bild).

Die Geometrie und Nutzung fiir die oben gezeigte Situation soll wie folgt erfasst werden:

Im Zweifelsfall ist mit der entsprechenden Filiale abzuklaren, welche Streifen befahren wer-
den mussen und welche nicht.
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Bei einigen Anschliissen sind die Achssegmente im Bereich der Kreuzungen mit einer ge-
naueren Abbildung der Realitat definiert, wie z.B. auf dem folgenden Bild (beim Anschluss
N6 Rubigen):

In diesen Fallen sind die Fahrbahnbreiten und die Streifen auf die verschiedenen Achsseg-
mente aufzuteilen.

5.1.5.11 Kreisel

Bei kleineren Kreisen wird die Achse durchgehend modelliert (ohne eigenes Kreiselseg-
ment):

In diesen Fallen soll auch die Erhebung der Geometrie und Nutzung der Achse folgen. Die
Insel in der Mitte des Kreisels wird nicht erfasst.
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Angestrebt wird, dass die Anzahl der Fahrstreifen und deren Breite moglichst korrekt erfasst
werden. Die Langen werden bei der Abbildung auf die Achse entsprechend verzerrt:

~ il

Im Zweifelsfall ist mit der entsprechenden Filiale abzuklaren, wie die Geometrie und Nut-
zung zu erheben ist.

Aktuelle Geometrie und Nutzung

Definition

Informationen

Die aktuelle Geometrie und Nutzung wird vom System automatisch aus der erhobenen
Geometrie und Nutzung gebildet und zeigt die an einem bestimmten Ort und zum aktuel-
len Zeitpunkt giiltige Geometrie und Nutzung.

Bildung der aktuellen Geometrie und Nutzung

Wenn auf einer Strecke die Geometrie und Nutzung verandert wird, so wird auf dieser Stre-
cke die neu gultige Geometrie und Nutzung als neuer Datensatz mit entsprechendem Be-
ginn Gultigkeit erfasst.

Bemerkung: In den folgenden Abbildungen ist jeweils der Einfachheit halber nur die Geo-
metrie abgebildet. Da die Streifen immer innerhalb einer Geometrie liegen, gelten die Gra-
fiken analog auch fiir die Streifen.

———————————————————————————————— —
1.8.1976 1.8.1976
5.00 m 5.00-8.50m 1.8.1976
8.50 m
——————————————————————————————————— —
1.6.2003
5.00-8.50 m 1.6.2003
8.50 m

Das System bildet daraus die aktuelle Geometrie und Nutzung:
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——————————————————————————————————— —
1.8.1976 1.6.2003
5.00 m 5.00-8.50 m 1.6.2003 1.8.1976
8.50m 8.50 m
Hinweis

Jedes Informationsobjekt der aktuellen Geometrie und Nutzung leitet sich aus genau ei-
nem Informationsobjekt der erhobenen Geometrie und Nutzung ab. Die fachlichen Attri-
bute sind identisch.

Die aktuelle Geometrie und Nutzung ist mit einem statischen Zeitbezug modelliert (siehe
Kapitel 3.4.1). Dadurch ist die aktuelle Geometrie und Nutzung nicht nur fir den Zeitpunkt
sheute®, sondern fir jeden beliebigen Zeitpunkt in der Vergangenheit verfligbar.

Hinweis

Um die Geometrie und Nutzung zu einem Zeitpunkt in der Vergangenheit anzuzeigen,
kann in TRA mit Hilfe des Referenzdatums ein zeitlicher Filter auf das gewlinschte Datum
gesetzt werden.

Visualisierung der aktuellen Geometrie und Nutzung in TRA

In der Karte wird die aktuelle Fahrbahnflache mit hellgrauen Flachen visualisiert:

Die aktuellen Streifen werden anhand ihrer geometrischen Ausdehnung ebenfalls als Fla-
chen visualisiert. Die Einfarbung erfolgt nach dem Nutzungs-Typ:

= e -
“hitemelert o
. r &
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In der Achsband-Darstellung wird die aktuelle Fahrbahnflache ebenfalls mit hellgrauen Fla-
chen visualisiert:

Aktuelle Fahrbahngeometrie

106/105 10.5/105 10.7 /107 10.5/10.6

= oW om s RO

[X=]

Die Streifen kdnnen im Achsband gemass ihrer geometrischen Ausdehnung oder schema-
tisch anhand der Streifennummer visualisiert werden. Die Einfarbung erfolgt in beiden Fallen
nach dem Nutzungs-Typ:

|Aktuelle Streifen (Nutzungs-Typ)

Im Querprofil werden die Breite links, die Fahrbahnbreite und die Breite rechts am gewahl-
ten Ort mittels horizontaler, schwarzer Pfeile visualisiert, die unterhalb mit den entsprechen-
den Breiten beschriftet sind. Die Streifen innerhalb der Fahrbahn werden mit horizontalen
Pfeilen in der Farbe des entsprechenden Nutzungs-Typs visualisiert, die oberhalb mit der
Streifennummer, der Breite und dem Nutzungs-Typ beschriftet sind:

+2: 370 m F3 +1:3.70m F3 +3: 270 m 35

B33m 10.70'm 3.60m
CH:M3+: 1330/100.000m (78'843.950m)

ACT32 1988 8.5cm (11.0cm)

Nebenstreifen

Definition

In der Strassenanlage gibt es ausserhalb der eigentlichen Fahrbahn weitere Nutzungen
(Rad- oder Gehweg, etc.) und andere fiir den Unterhalt relevante Elemente (Begrinte Mit-
telstreifen, Grinflachen, Bdschungen und Bankette, LArmschutzwande, etc.).

Informationen

Mit den Nebenstreifen werden in TRA die zur Strassenanlage gehérenden Elemente aus-
serhalb der Fahrbahn beschrieben. Diese befinden sich in der Breite links oder in der
Breite rechts der Geometrie und Nutzung (siehe Kapitel 5.1).
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Realitat und Modellierung

In der Realitat dienen die Elemente ausserhalb der Fahrbahn verschiedensten Zwecken
und kénnen auch beziglich ihrer physischen Ausbildung und rdumlichen Ausdehnung stark
variieren.

Typische Nebenstreifen sind:

— Begriinte Mittelstreifen
— Bdschungen und Bankette
— Rad- und Gehwege, die von der Fahrbahn abgetrennt sind

- eftc.

Nicht als Nebenstreifen erfasst werden alle Elemente, welche im Rahmen von MISTRA als
eigenstandige Informationsobjekte in Trassee oder einer anderen Fachapplikation verwaltet
werden:

— Elemente der Entwésserung
— Fahrzeug-Riickhaltesysteme

— Kunstbauten (inkl. Stitzmauern)

— Larmschutzwande

In der Modellierung wird die Flache ausserhalb der Fahrbahn in mehrere Nebenstreifen un-
terteilt. Dazu wird ein schematisches Basisraster definiert, welches von idealisierten Ne-
benstreifen von 2.00 m Breite ausgeht. Die schematische Querposition entspricht der
Mitte des Nebenstreifens in diesem Basisraster und beschreibt damit hauptsachlich die Rei-
henfolge der Nebenstreifen im Querprofil. Die schematische Querposition der Nebenstreifen
wird vom Fahrbahnrand aus bestimmt, wobei Querpositionen mit negativem Vorzeichen in
Achsrichtung links der Fahrbahn liegen.

2.00m -3 Nebenstreifen

2.00m -1 Nebenstreifen

2.00m Nebenstreifen

2.00m Nebenstreifen

2.00m Nebenstreifen

Die Nebenstreifen kdnnen damit unabhangig von der Geometrie und Nutzung beschrieben
werden. Allerdings wird die effektive Lage der Nebenstreifen in der Realitat nicht mit deren
Querposition ibereinstimmen.

Die schematische Modellierung der seitlichen Lage erlaubt es, einen Nebenstreifen durch-
gehend zu beschreiben, ohne dass Veranderungen des seitlichen Abstandes beschrieben
werden missen. Weiter gibt sich die Mdglichkeit zur einfachen Erfassung von zusatzlichen
Nebenstreifen in einem Zwischenraster.

Die Nebenstreifen sind mit einem statischen Zeitbezug modelliert (siehe Kapitel 3.4.1).
Beginn Gltigkeit definiert das Datum, ab welchem der entsprechende Nebenstreifen giltig
ist. Solange der Nebenstreifen in der Realitat noch existiert, bleibt Ende Giiltigkeit leer. Wird
der Raum ausserhalb der Fahrbahn in der Realitdt verandert oder anders genutzt, so
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mussen die entsprechenden Nebenstreifen beendet (Ende Giiltigkeit setzen) und neue Ne-
benstreifen erfasst werden.

Am gleichen Ort und mit der gleichen Querposition darf zu einem bestimmten Zeitpunkt nur
jeweils ein Nebenstreifen beschrieben sein.

In der Realitat kann die Breite eines Nebenstreifens lber dessen Lange stark variieren.
Erfasst wird die nominelle Breite, welche der mittleren Sollbreite des Nebenstreifens ent-
spricht.

Die Art der Nutzung ist durch den Textkatalog Nutzungs-Typ beschrieben.

Nebenstreifen kdnnen auch Belage haben (z.B. Rad- oder Gehweg). In diesen Fallen wird
die Oberflache des Nebenstreifens durch den Schicht-Typ beschrieben. Der Schicht-Typ
ist ein kombinierter Textkatalog, welcher sowohl die Schicht selbst (fur Nebenstreifen immer
Deckschicht) als auch die weiteren Eigenschaften der Schicht (wie Schichtsorte, Bindemit-
tel, Kérnung, etc.) beschreibt.

Die Nutzungsrichtung entspricht der Verkehrsrichtung auf dem Nebenstreifen und wird
relativ zur Achsrichtung beschrieben.

Der Nebenstreifen hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung
Anfangs-Ort * RBBS-Bezug in | Anfangs-Ort des Nebenstreifens mit Achse, Bezugspunkt und U-Dis-
Langsrichtung |tanz. Siehe Kapitel 4.2.2.
End-Ort * RBBS-Bezug in | End-Ort des Nebenstreifens mit Achse, Bezugspunkt und U-Distanz.
Langsrichtung | Siehe Kapitel 4.2.2.
Lénge * Numerisch Gerechnete Lénge des Objekts in Meter. Prézision 0.001 m.
Querposition * Numerisch Schematischer Abstand vom Fahrbahnrand bis zur Mitte des Neben-
streifens. Mdgliches Raster 0.025, empfohlenes Raster 1.
Nominelle Numerisch Nominelle Breite des Nebenstreifens in Meter. Die nominelle Breite
Breite * entspricht der mittleren Sollbreite. Mégliches Raster 0.05 m, empfoh-
lenes Raster 0.5 m.
Flache * Numerisch Gerechnete Flidche des Objekts in Quadratmeter. Prézision 1 m2
Beginn Gliltigkeit * Zeitbezug Beginn Giiltigkeit des Nebenstreifens. Siehe Kapitel 3.4.1.
Ende Giltigkeit Zeitbezug Ende Gililtigkeit des Nebenstreifens. Siehe Kapitel 3.4.1.
Projekt * Referenz Projekt, in welchem der Nebenstreifen verandert oder erhoben
wurde. Siehe Kapitel 5.6.
Nutzungs-Typ * Textkatalog Angabe zur Art des Nebenstreifens, welche auch die Darstellung in
TRA bestimmt.
Text zum Text Zusatzliche textliche Angaben zu den Eigenschaften der Nutzung des
Nutzungs-Typ Nebenstreifens.
Schicht-Typ Kombinierter Strukturierte Angabe aller wichtigen Eigenschaften der obersten Be-
Textkatalog lagsschicht des Nebenstreifens: Schicht, Schichtsorte, Bindemittel,

Kérnung, Mischguttyp und besondere Komponenten. Weiter wird da-
mit die Darstellung in TRA bestimmt.

Text zum Text Zusatzliche textliche Angaben zu den Eigenschaften der der obersten
Schicht-Typ Belagsschicht des Nebenstreifens.
Nutzungsrichtung * Code Code fiir die Nutzungsrichtung des Nebenstreifens:

POS fiir Nutzung in Achsrichtung
NEG fir Nutzung entgegen der Achsrichtung
NRG fiir eine nicht richtungsgetrennte Nutzung

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.
Organisationseinheit * | Referenz Siehe Kapitel 3.3.1.
Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut
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Visualisierung der Nebenstreifen in TRA

In der Karte werden die Nebenstreifen durch Linien mit einer schematischen Breite visuali-
siert. Der Abstand von der Achse wird durch die Querposition bestimmt, die Einfarbung er-
folgt nach dem Nutzungs-Typ. Die Nebenstreifen rechts und links werden mit einem Offset
versehen, sodass sie mit einem entsprechenden Abstand von der Achse angezeigt werden.
Dadurch kénnen die Nebenstreifen zusammen mit den Streifen in der Fahrbahn visualisiert

werden:

In der Achsband-Darstellung kdnnen die Nebenstreifen als Streifen mit schematischer
Breite visualisiert werden. Die Streifen sind mit ihrer Querposition beschriftet und nach dem
Nutzungs-Typ eingefarbt. Es wird ein Achsband fiir die Nebenstreifen rechts und ein Achs-
band flr die Nebenstreifen links gebildet. Dadurch kénnen die Nebenstreifen zusammen mit
den Streifen in der Fahrbahn visualisiert werden:

CH:M1+: 504/0.000m = 554/455.000m E‘.? 10'302.290m = 215'736.290rm)

Nebenstreifen Links (Nutzungs-Typ)

A .OF | u | | | 1 | 1

Aktuelle Streifen schematisch (Nutzungs-Typ)

Nebenstreifen Rechts (Nutzungs-Typ)

10 | __B6 | {56 Bew Fo JFE  JBG | |

Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung der Nebenstreifen

Bei der Erfassung von Daten sind nebst den bereits oben beschriebenen Punkten die fol-
genden Grundsatze und Empfehlungen zu beachten:

— Fur die Abgrenzung zwischen Nebenstreifen und Nutzungsstreifen (siehe Kapitel
5.1.4.4)

— Mit der Erfassung wird primar dokumentiert, wo es fur den Unterhalt relevante Elemente
ausserhalb der Fahrbahn hat. Die nominelle Breite ist lediglich eine sekundéare Informa-
tion.
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— Die nominelle Breite der Nebenstreifen ist in einem Raster von 0.5 m zu erfassen. Die
erfassten Werte sollen also immer durch 0.5 m teilbar sein. Die empfohlene Langs-
genauigkeit betragt 1 m.

— Die maximale Lange eines Nebenstreifens soll 10°'000 m nicht Ubersteigen.

— Veranderungen der nominellen Breite missen nicht erfasst werden. Wenn sie erfasst
werden, dann frihestens ab 0.5 m.

— Fdur die Querpositionen wird das oben aufgefuhrte ,schematische Basisraster” verwen-
det mit den Positionen 1, 3, etc.

Nutzungs-Typen fiir Nebenstreifen

Die Nutzungs-Typen werden zentral im Mandant CH verwaltet und den anderen Mandanten
zur Verfiigung gestellt. Aktuell sind folgende Nutzungs-Typen fiir Nebenstreifen definiert:

Nutzungs-Typ Beschreibung / Erlauterung Darstellung
BU Dienststreifen fiir Unter- Streifen ausserhalb der Fahrbahn, der ausschliesslich von
haltsfahrzeuge Unterhaltsfahrzeugen genutzt wird (sonst Nutzung).
FG Trottoir / Gehweg Streifen fur Fussganger ausserhalb der Fahrbahn (sonst
Nutzung).
MI Mittelstreifen Begriinter Mittelstreifen zwischen richtungsgetrennten
Fahrbahnen (befahrbarer Mittelstreifen siehe Nutzung).
BK Bankett Bankett neben der Fahrbahn.
BG Béschung Béschung neben der Fahrbahn.
FR Radweg Radweg neben der Fahrbahn.

fett = Nutzungs-Typen, die im Mandant CH verwendbar sind

Hinweis

Jeder Mandant kann fiir sich entscheiden, welche Nutzungs-Typen er in Trassee verwen-
den mochte. Die Nutzungs-Typen kénnen bei Bedarf geandert oder erganzt werden. Ein
entsprechender Bedarf ist der Projektleitung Trassee zu melden.

Fahrbahnaufbau

Definition

Der Strassenkdorper ist ein Bauwerk bestehend aus einer Vielzahl von Elementen wie Un-
tergrund, Unterbau, Oberbau, Entwasserung, Werkleitungen, Bdschungen, etc.

Informationen

Mit dem Fahrbahnaufbau werden in TRA die Schichten des Oberbaus der Fahrbahn mo-
delliert.

Realitat und Modellierung

In der Realitat setzt sich der Oberbau aus mehreren Ubereinander liegenden Schichten mit
jeweils ungefahr konstanter Dicke zusammen. Die einzelnen Schichten bestehen in der Re-
gel aus verschiedenen Materialien. Die Schichten liegen in der Reihenfolge ihres Einbaus
Ubereinander. Das Aufbringen einer Oberflichenbehandlung kann dabei eben-falls als
Schicht betrachtet werden.
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Deckschicht
Tragschicht

Oberbau

Fundationsschicht @))V U NN IAS
QP DR ST
R e SIS A7)\

/ 7 Untirbau
l

Nach dem Einbau kénnen die Schichten durch die Nutzung komprimiert und abgenutzt wer-
den. Im Rahmen von Projekten werden ganze Schichten oder Teile von bestehenden
Schichten ausgebaut oder abgefrast und danach neue Schichten eingebaut.

Deckschicht neu T /
Tragschicht neu Frastiefe
Tragschicht alt \
DTND A RS 0-0 7 7 Oberbau
_ . %.3-".'5“”.5-?‘?@. N die
Fundationsschicht |73 AN AR NG e D
NS} Pg&.% [N TAN NNON
SER gy dOTS D) i
/ Unteirbau

In der Modellierung wird davon ausgegangen, dass die Schichten ab dem Einbau unveran-
dert vorhanden sind, bis sie wieder ausgebaut oder abgefrast werden. Es werden daher
nicht die effektiv vorhandenen Schichten erfasst, sondern alle Fahrbahneinbauten. Die
einzelnen Schichten haben daher den Zeitbezug Ereignis (siehe auch Kapitel 3.4.1). Das
Einbaudatum entspricht dem Datum, an welchem die Schicht fertig eingebaut war.

Ein vorheriger Ausbau oder eine vorherige Abfrasung von vorhandenen Schichten wird da-
bei als Bestandteil der neuen Schicht erfasst.

Deckschicht AC11 1981 5.0cm

Tragschicht ACT32 1979 12.0cm
Oberbau
Fundationsschicht ACF32 1978 22.0cm
Deckschicht T ACMRS8 2007 3.0cm
Tragschicht Fréstiefe ACT22 2007 8.0cm
Tragschicht ACT32 1978 6.0cm (12.0 cm)
Oberbau

Fundationsschicht ACF32 1978 22.0cm

Werden am gleichen Tag mehrere Schichten Gbereinander eingebaut, so kann zusatzlich
eine Einbausequenz erfasst werden, mit welcher die Reihenfolge der Schichten innerhalb
eines Tages definiert wird.

Die Dicke einer Schicht variiert bereits unmittelbar nach dem Einbau wegen Ungenauigkei-
ten der darunter liegenden Schicht, Variation des Mischgutes etc. Als Dicke der Schicht ist
die geplante, mittlere Einbaudicke einzusetzen.

Durch die Nutzung der Strasse kann sich die Dicke der Schicht durch Abrieb, Deformatio-
nen, etc. verandern. Diese Veranderung muss nicht Uber die ganze Flache gleich sein. Die
Frastiefe einer Schicht ist so zu definieren, dass die sich daraus ergebende mittlere Rest-
dicke der darunterliegenden, alten Schicht méglichst der Realitat entspricht.
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Die flachige Ausdehnung einer Schicht ist in der Realitat unregelmassig, da sie von der
Art des Einbaus, von der Strassengeometrie und von Unterhaltsmassnahmen ab-hangt. In
der Modellierung wird eine Schicht als Rechteck, Trapez oder Dreieck abgebildet.

Geringe Schwankungen der Breite werden ausgeglichen, indem fiir das Rechteck die Breite
so gewahlt wird, dass die Gesamtflache der Schicht mdglichst der Realitat entspricht.

Trapeze oder Dreiecke werden in der Regel dort erfasst, wo ganze Fahrstreifen ab- oder
aufgebaut werden. Auch hier ist bei der Modellierung darauf zu achten, dass die Gesamt-
flache der Schicht mdglichst der Realitat entspricht.

Der Schicht-Typ wird durch einen kombinierten Textkatalog definiert. Dieser beschreibt so-
wohl die Schicht selbst (z.B. Fundation, Tragschicht oder Deckschicht) als auch die weiteren
Eigenschaften der Schicht (wie Schichtsorte, Bindemittel, Kérnung, etc.).

Als Teil des Fahrbahnaufbaus sind alle Schichten zu betrachten, auch wenn eine Schicht
keine grosse Flachenausdehnung oder Dicke hat. In der Draufsicht, im Querprofil und im
Langsschnitt durfen keine Liicken auftreten.

In Kreuzungsbereichen sind die Schichten jeweils genau einer Achse zuzuordnen. Die
Ubrigen Achsen haben dann auf dem kurzen Kreuzungsbereich keinen Fahrbahnaufbau.

A sz
h

S08
Die Schicht des Fahrbahnaufbaus hat folgende Attribute:
Attribut Format Beschreibung
Anfangs-Ort * RBBS-Bezug in | Anfangs-Ort der Schicht mit Achse, Bezugspunkt und U-Distanz.
Langsrichtung | Siehe Kapitel 4.2.2.
End-Ort * RBBS-Bezug in | End-Ort der Schicht mit Achse, Bezugspunkt und U-Distanz. Siehe
Langsrichtung | Kapitel 4.2.2.
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Attribut Format Beschreibung

Lénge * Numerisch Gerechnete Lénge des Objekts in Meter. Prézision 0.001 m.

Rand links Anfang * Numerisch Distanz am Anfangs-Ort von der Achse bis zum linken Rand der
Schicht in Meter. Mégliches Raster 0.05 m, empfohlenes Raster
0.25 m.

Rand links Ende * Numerisch Distanz am End-Ort von der Achse bis zum linken Rand der Schicht
in Meter. Mogliches Raster 0.05 m, empfohlenes Raster 0.25 m.

Breite Anfang * Numerisch Breite der Schicht am Anfangs-Ort in Meter. Mogliches Raster
0.05 m, empfohlenes Raster 0.25 m.

Breite Ende * Numerisch Breite der Schicht am End-Ort in Meter. Mégliches Raster 0.05 m,
empfohlenes Raster 0.25 m.

Fléache * Numerisch Gerechnete Fldche des Objekts in Quadratmeter. Prézision 1 m?.

Einbaudatum * Zeitbezug Datum des Einbaus der Schicht. Es ist das Datum zu wahlen, an wel-
chem die Schicht fertig eingebaut wurde. Siehe Kapitel 3.4.1.

Abgelaufen am Datum Datum, an dem die Deckschicht abgelaufen ist. Siehe Kapitel 5.3.3.

Projekt * Referenz Projekt, in welchem der Fahrbahnaufbau verandert oder erhoben
wurde. Siehe Kapitel 5.6

Schicht-Typ * Kombinierter Strukturierte Angabe aller wichtigen Eigenschaften der Schicht:

Textkatalog Schicht, Schichtsorte, Bindemittel, Kérnung, Mischguttyp und beson-
dere Komponenten. Weiter wird damit die Darstellung in TRA be-
stimmt.

Text zum Schicht-Typ | Text Zusatzliche textliche Angaben zu den Eigenschaften der Schicht.

Dicke * Numerisch Geplante, mittlere Einbaudicke der Schicht in Zentimeter. Mdgliche
Prazision 0.1 cm, empfohlene Prazision 0.5 cm.

Frastiefe * Numerisch Gesamte mittlere Tiefe, die vor dem Einbau dieser Schicht ausge-
baut, abgefrast und/oder abgenutzt wurde, in Zentimeter. Mdgliche
Prazision 0.1 cm, empfohlene Prazision 0.5 cm.

Einbausequenz Numerisch Ermadglicht die Definition der Reihenfolge von Schichten, die am glei-
chen Tag eingebaut wurden und somit das gleiche Einbaudatum ha-
ben.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Organisationseinheit * | Referenz Siehe Kapitel 3.3.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

5.3.3 Abgelaufene Deckschichten

Deckschichten kénnen ablaufen, wenn sie abgefrast bzw. ausgebaut werden oder wenn
eine neue Schicht eingebaut wird, die aber in Trassee noch nicht erfasst wurde.

Durch das Setzen des entsprechenden Datums wird die betroffene Deckschicht per diesem
Datum aus der Fahrbahnoberflache entfernt, siehe auch Kapitel 5.3.4.

Das Datum kann manuell erfasst oder mit Hilfe einer entsprechenden Funktion in Trassee
gesetzt werden. Siehe auch Anwendungshandbuch [1] und Administrationshandbuch [3].

5.34 Fahrbahnoberflache

@; Informationen

Die Fahrbahnoberflache wird vom System automatisch aus allen erfassten Schichten er-
mittelt und zeigt an einen bestimmten Ort und zum aktuellen Zeitpunkt die jeweils zuletzt
eingebaute und somit zuoberst liegende Schicht (Draufsicht).

Nach dem Bau sind in der Regel Schichten lber die gesamte Fahrbahnbreite oder fiir ein-

zelne Einbaustreifen vorhanden.
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AC16S 1968 AC16S 1968
AC16S 1968

AC16 1968

Bei spateren Unterhaltsmassnahmen werden stark beschadigte Teile der Deckschichten
ersetzt. Oft betrifft dies nur die intensiv genutzten Fahrstreifen. Dadurch entstehen Restfla-
chen, an welchen die Fahrbahnoberflache noch durch die alten Deckschichten gebildet wird.

Im folgenden Beispiel wurde der Deckbelag aus dem Jahr 1968 auf dem Normal- und Zu-
satzfahrstreifen im Jahr 1992 ersetzt. Der Uberholstreifen besteht noch aus der alten Deck-
schicht:

AC16 1968

Im Jahr 2005 wurde in diesem Beispiel auch der Deckbelag auf dem Uberholstreifen ersetzt:

AC16 1968

Hinweis

Jedes Informationsobjekt der aktuellen Fahrbahnoberflache leitet sich aus genau einem
Informationsobjekt des Fahrbahnaufbaus ab. Die fachlichen Attribute des Fahrbahnauf-
baus werden auch in der aktuellen Fahrbahnoberflache gefiihrt.

Die Fahrbahnoberflache ist mit einem statischen Zeitbezug modelliert (siehe Kapitel 3.4.1).
Dadurch ist die Fahrbahnoberflache nicht nur fiir den Zeitpunkt ,heute®, sondern fiir jeden
beliebigen Zeitpunkt der Vergangenheit verfigbar.

Hinweis

Um die Fahrbahnoberflache zu einem Zeitpunkt in der Vergangenheit anzuzeigen, kann
in TRA mit Hilfe des Referenzdatums ein zeitlicher Filter auf das gewlinschte Datum ge-
setzt werden.
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Hinweis
o Eine Deckschicht in der Fahrbahnoberflache wird zeitlich beendet, wenn dariiber eine
neue Schicht eingebaut wird oder wenn ein Datum «Abgelaufen am» erfasst wird.

5.3.5 Visualisierung der Fahrbahnaufbauten in TRA

In der Karte kann die Fahrbahnoberflache mit Einfarbung nach dem Schicht-Typ oder nach
dem Alter dargestellt werden:

£ eIy " i w1, 4
- i

U = . o

A i eI T, 2l
Weiter kénnen in der Karte auch alle Schichten des Fahrbahnaufbaus als graue Flachen
dargestellt werden. Die Schichten werden dabei vom System Ubereinandergelegt ohne die
Reihenfolge des Einbaus zu beriicksichtigen. In der Karte sind zuerst nur die Grenzen der
zuletzt gezeichneten Schichten sichtbar.

Diese Darstellung hat den Vorteil, dass in der Karte auch Abfrageresultate auf Schichten
visualisiert werden koénnen, die nicht zur Fahrbahnoberflache gehdren. Weiter kann damit
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in der Karte die Ausdehnung einer beliebigen Schicht gezeigt werden, die zuvor im Quer-
profil oder im Langsschnitt ausgewahlt wurde.

r:‘}g_'"“"'_' Rt T

L

In der Achsband-Darstellung kann die Fahrbahnoberflache ebenfalls nach dem Schicht-Typ
oder nach dem Alter dargestellt werden:

CH:M1+: 490/407.000m - 540/706.000m (36'406.640m - 41'705.640m)

Schicht-Typ Fahrbahnoberfliche

N | |
3
g
9
12
Alter Fahrbahnoberfléche
: | |

= o m W o

X

Weiter kann im Achsband auch ein Langsschnitt an verschiedenen Querpositionen visuali-
siert werden. Die Schichten werden darin nach dem Schicht-Typ eingefarbt:

CHiHL# 4 90/40 T, 000m « SH0/TOE000m (36" 40654 0m - 417T0SE40m]
e —————————————————————

Lingsschnitt Querabst. 1.75 m - Tiefe 20 cm

oo ACHRTT 1987 3.00m

ACT25 1963 5.0cm ACT25 1963 5.0cm
015 ACT25 1963 6.0cm ACT25 1963 6.0cm ACT25 1963 6.0cm
FUKS100 1983 57.0cm FUKS100 1963 57.0cm

0.30

Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung des Fahrbahnaufbaus

Bei der Erfassung von Daten sind nebst den bereits oben beschriebenen Punkten die fol-
genden Grundsatze und Empfehlungen zu beachten:

— Der Fahrbahnaufbau soll méglichst mit der gleichen Ausdehnung wie die durch die
Geometrie und Nutzung gebildete Fahrbahnflache erfasst werden.

— Der Einbau der einzelnen Schichten ist tagesgenau zu erfassen. Im Minimum wird also
pro Einbautag eine Schichtflache erfasst. Lasst sich diese nicht durch ein einzelnes
Rechteck oder Trapez abbilden, so werden mehrere Schichten erfasst.

— Die Schichten sollen die Fahrbahnflache liickenlos abdecken und die Schichten in der
gleichen Einbauhdhe durfen sich nicht liberlappen.

— Die Breite ist in einem Raster von 0.25 m zu erfassen. Die erfassten Werte sollen also
immer durch 0.25 m teilbar sein. Die empfohlene Langsgenauigkeit betragt 1 m.

— Grundsatzlich sollen die Schichten als moglichst lange Rechtecke erfasst werden,
auch wenn die Schicht an einigen Stellen etwas breiter und an anderen Stellen etwas
schmaler ist.
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— Die Flache der erfassten Schichten soll tber eine langere Strecke nicht mehr als 5%
von der realen Flache abweichen.

— Veranderungen der Breite von weniger als 0.25 m werden nicht erfasst. Eine Verande-
rung ab 0.25 m wird nur dann erfasst, wenn die Flache der Schicht dadurch um mass-
gebend verandert wird.

— Ubereinanderliegende Schichten (z.B. Decksicht auf Tragschicht auf Fundations-
schicht) sollen mdglichst mit der gleichen Lénge und Breite erfasst werden.

— Die Dicke der Schichten wird mit einer Genauigkeit von 0.5 cm erfasst.

Um eine Abfrasung ohne Einbau einer neuen Schicht abzubilden, wird eine Schicht mit
Dicke 0.0 cm und einem Schicht-Typ ,Oberflachenbehandlung“ erfasst. Die Frastiefe ent-
spricht der maximalen Tiefe der Abfrasung.

Bei einer Abfrasung mit Einbau einer neuen Schicht wird die Frastiefe zusammen mit
der eingebauten Schicht erfasst. Es wird keine ,,Ausbauschicht” erfasst.

Bei Oberflachenbehandlungen ist auch eine entsprechende Frastiefe zu erfassen, damit
sich die vertikale Position der Fahrbahnoberflache im Langsschnitt nicht andert.

Hinweis
Schichten mit einer Dicke 0.0 cm sind im Querprofil und im Langsschnitt nicht sichtbar.

Schicht-Typen fiur den Fahrbahnaufbau

Die Schicht-Typen werden zentral im Mandant CH verwaltet und den anderen Mandanten
zur Verfugung gestellt. Aufgrund der Anzahl der Schicht-Typen (aktuell sind 250 Schicht-
Typen erfasst) wird hier auf eine Auflistung verzichtet. Die aktuelle Liste ist in Trassee ein-
sehbar.

Hinweis

Jeder Mandant kann fur sich entscheiden, welche Schicht-Typen er in Trassee verwen-
den mochte. Die Schicht-Typen konnen bei Bedarf geandert oder erganzt werden. Ein
entsprechender Bedarf ist der Projektleitung Trassee zu melden.

Fehler im Fahrbahnaufbau

Die Erfassung des Fahrbahnaufbaus ist anspruchsvoll und es kommt daher immer wieder
zu Fehlern in den Daten. Diese Fehler kbnnen anhand verschiedener Symptome bemerkt
werden:

— Lucken in der Fahrbahnoberflache

— Abséatze in der Fahrbahnoberflache

— Lucken in den unteren Schichten des Fahrbahnaufbaus

— Untere Schichten breiter oder schmaler als oberste Schicht

— Breite Fahrbahnaufbau passt nicht zur Geometrie und Nutzung

Mit einem Administrations-Job kann der Fahrbahnaufbau Gberprift und die Fehler markiert
werden, siehe Administrationshandbuch [3].

Hinweis
Die grau geschriebenen Fehlertypen kdnnen erst in einer kiinftigen Version des Admi-
nistrations-Jobs gefunden und markiert werden.

Ausgabe 2024 | Version 2.4.0 57



ASTRA 61 014 | MISTRA Trassee - TRA - Datenerfassungshandbuch

5.4

5.4.1

C

58

Die Fehler im Fahrbahnaufbau kénnen in der Karte gesichtet und im Achsband genauer
untersucht werden. Im Achsband zeigen sich die Fehler wie folgt:

Liicken in der Fahrbahnoberflache

CH:H28=: 30/141.887m - 140/927.38%m (11'785.4%4m)

Liicken in der Fahrbahnoberfliche

Schicht-Typ Fahrbahnoberfliche

SDABA
2014 3.0cm

SDABA
2014 3.0cm

BUNSOL LY b

ACMRE ACMRE
2012 3.0em 2012 3.0em
ACMRE ACMRE
2012 3.0cm 2012 3.0cm

Liicken in den unteren Schichten

CHiM 41 180/306.89 1 m - 320,329, 840m (1403LE46m)

Liicken in den unteren Schichten

| Léngsschnitt Querabst. 1.75 m

DZB 1963 20.0cm

012 b_:_:_éﬁ;&m

048 FUKS100 1963 40.0cm

TZB 1963 16.0em

FUKS100 1962 55.0cm

FUKS100 1962 55.0cm

Fahrbahnzustand

Definition

Die Fahrbahnoberflache zeichnet sich durch bestimmte Eigenschaften aus, die sich im Ver-
lauf der Zeit durch die Einflisse der Nutzung, der Alterung und der Witterung verandern.
Die fir eine sichere, komfortable und umweltfreundliche Nutzung massgebenden Merkmale
der Fahrbahnoberflache werden als Fahrbahnzustand bezeichnet und bilden eine wichtige
Grundlage fuir das Erhaltungsmanagement der Belage (PMS).

Der Fahrbahnzustand wird regelmassig mit geeigneten Methoden ermittelt. Die aufzuneh-
menden Merkmale, die anzuwendenden Methoden und die Regeln fur die Bewertung der
Zustande werden in verschiedenen VSS-Normen definiert (unter anderen SN 640 925b, SN

640 926).

Informationen

Mit dem Fahrbahnzustand werden in TRA die Werte aus den Zustandserhebungen und

die daraus errechneten Noten festgehalten.
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Hinweis

Nebst den verschiedenen Merkmalen zum Fahrbahnzustand kénnen auch andere Merk-
male zur Fahrbahn erhoben und in Trassee hinterlegt werden, wie beispielsweise die
Querneigung oder die Langsneigung. Die Ausfuhrungen in den folgenden Kapiteln gelten
grundsatzlich fiir alle Fahrbahnmerkmale.

Realitat und Modellierung

In der Realitat kann sich der Fahrbahnzustand fiir den gegebenen Zeitpunkt der Erhebung
abhangig vom Ort auf der Fahrbahn kontinuierlich oder sprunghaft verandern. Die Zustand-
serhebung erfolgt in der Regel entlang der Strasse in Fahrtrichtung und pro Fahrstreifen.
Der visuelle Zustand kann von geschulten Beobachtern direkt vor Ort oder aufgrund von
Videoaufnahmen der Fahrbahnoberflache erhoben werden. Die librigen Zustandsmerkmale
(Langs- und Querebenheit, Griffigkeit, Larm- und Textureigenschaften) werden mit Hilfe von
Messgeraten aufgenommen. Die Tragfahigkeit wird in der Regel nur bei Bedarf mit punktu-
ellen Messungen ermittelt.

In der Modellierung gilt ein bestimmter Fahrbahnzustand jeweils fiir einen klar bestimmten
Teil der Fahrbahnoberflache. Die Werte werden daher bereits bei der Erhebung auf die ent-
sprechende Flache aggregiert. Um den Prozess der Zustandserhebung zu vereinfachen,
werden Rechtecke mit einer konstanten Lange und einer konstanten, schematischen
Breite verwendet. Die Breite entspricht daher in vielen Fallen nicht der exakten, effektiven
Breite des Fahrstreifens am entsprechenden Ort (siehe Abbildung unten).

Um eine Abhangigkeit der Daten des Fahrbahnzustands von den Daten des Fahrbahn-auf-
baus zu vermeiden, bezieht sich die Flache des Fahrbahnzustands immer auf die Achse
und nicht auf die Fahrstreifen oder die Fahrbahn.

100 m 100 m 100 m 100 m 100 m 100 m
B ————————
~
3.50m ~ 3.50 m
~
e

3.50m 3.50m
3.75m 3.50 m

—x
250m

S

Auf Nationalstrassen werden eine Lange von 100 m und eine schematische Breite von
3.50 m verwendet. Die Ausdehnung in Langsrichtung ist dabei auf allen Fahrstreifen iden-
tisch. Siehe dazu auch den Entwurf zur Richtlinie ASTRA 11 020 ,Erhaltungsmanagement
der Fahrbahn [9].

In der Realitat verandert sich der Fahrbahnzustand im Verlauf der Zeit. Ein erhobener Fahr-
bahnzustand gilt streng genommen nur fur den Zeitpunkt der Erhebung. Aus diesem Grund
werden die erhobenen Werte mit dem Zeitbezug Ereignis modelliert: es wird das Erhe-
bungsdatum festgehalten (siehe auch Kapitel 3.4.1).

Durch die wiederholte Erhebung derselben Zustandsmerkmale wird eine Zeitreihe gebildet,
welche die zeitliche Entwicklung des entsprechenden Zustandsmerkmals nachzeichnet. Bei
genugend haufiger Messung kann vereinfacht angenommen werden, dass ein erhobener
Fahrbahnzustand solange gilt, bis am selben Ort eine neue Erhebung erfolgt.

Ausgabe 2024 | Version 2.4.0 59



ASTRA 61 014 | MISTRA Trassee - TRA - Datenerfassungshandbuch

60

Zustandsindex

5

4

3 — _ ——| Realitat

erhoben

2

1

0 - Zeit
1994 1999 2004 2009 2014

Zustandskampagne

Hinweis

In TRA kann pro Mandant konfiguriert werden, welche Zustandsmerkmale verwaltet wer-
den.

Pro Fahrbahnzustand kénnen 3 erhobene Werte festgehalten werden. Der Wert 1 ist dabei
immer der massgebende Wert, welcher bei der Zustandsbewertung in die Note umgerech-
net wird. Wird direkt der Zustandsindex erhoben, so sind der Wert 1 und die Note identisch.
Weitere Informationen zur Zustandsbewertung siehe Kapitel 5.4.6.

Die Inhalte der Werte 1 bis 3 werden je mittels eines entsprechenden Textkatalogs be-
schrieben. Im kombinierten Textkatalog Methoden-Typ werden diese Informationen mit
dem Zustandsmerkmal verbunden.

Beispiel Methoden-Typ ,.SW-Wert und W-Wert (maxSW, Wmax), Langsebenheit*:
— Fahrbahnmerkmal ,I2 Ebenheit in Langsrichtung”
- Werte ,sW-Wert und W-Wert (max sW, Wmax)*

Hinweis

Der Ausdruck in Klammern im elementaren Textkatalog Werte wird dazu verwendet um
die Werte 1 bis 3 konkret zu bezeichnen. Gemass dem obigen Beispiel werden die Werte
wie folgt bezeichnet:

- Wert 1 (max sW)

- Wert 2 (Wmax)

- Wert 3

Als zusatzliche Informationen kdnnen das Hilfsmittel (Messgerat oder Messfahrzeug), die
Messgeschwindigkeit und das Messintervall festgehalten werden. Sofern mit verschiedenen
Hilfsmitteln aufgenommene Werte nicht vergleichbar oder nicht mit derselben Regel bewer-
tet werden konnen, sind fir die entsprechenden Erhebungen unterschiedliche Methoden-
Typen zu verwenden.

Die Fahrbahnzustéande sollen einer logischen Streifennummer zugeordnet werden. Dies
erlaubt die schnelle Auswahl der Zustande auf Belagen mit einer vergleichbaren Nutzung
(z.B. Schwerverkehr) unabhangig von der Anzahl der Fahrstreifen und dem damit verbun-
denen Querabstand, z.B. fur Statistiken oder Achsbander (siehe auch Kapitel 5.1.4).

Weiter ist die Streifennummer auch notwendig, damit im Modul PMS die aggregierten Noten
zu den Erhaltungsobjekten berechnet werden kénnen (siehe Kapitel 7.5).
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Hinweis

Die Zuordnung der Fahrbahnzusténde zur logischen Streifennummer wird auch im PMS

bendtigt fir die Aggregation der Fahrbahnzusténde innerhalb eines Erhaltungsobjekts,

siehe Kapitel 7.5.

Der Fahrbahnzustand hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung
Anfangs-Ort * RBBS-Bezug in | Anfangs-Ort der Flache, fur welche dieser Fahrbahnzustand gilt, mit
Langsrichtung | Achse, Bezugspunkt und U-Distanz. Siehe Kapitel 4.2.2.
End-Ort * RBBS-Bezug in | End-Ort der Flache, fir welche dieser Fahrbahnzustand gilt, mit
Langsrichtung | Achse, Bezugspunkt und U-Distanz. Siehe Kapitel 4.2.2.
Lénge * Numerisch Gerechnete Ldnge des Objekts in Meter. Prazision 0.001 m.
Rand links * Numerisch Distanz am Anfangs- und End-Ort von der Achse bis zum linken
Rand der Flache, fur welche dieser Fahrbahnzustand gilt, in Meter.
Maogliches Raster 0.05 m, empfohlenes Raster 1.75 m.
Breite * Numerisch Breite der Flache, fiir welche dieser Fahrbahnzustand gilt, in Meter.
Maogliches Raster 0.05 m, tibliche Breite 3.50 m.
Fléache * Numerisch Gerechnete Fldche des Objekts in Quadratmeter. Prézision 1 m?.
Erhebungsdatum * Zeitbezug Datum der Erhebung des Fahrbahnzustandes. Siehe Kapitel 3.4.1.
Abgelaufen am Datum Datum, an dem der Fahrbahnzustand abgelaufen ist. Siehe Kapitel
5.4.3.
Projekt * Referenz Kampagne, in welchem der Fahrbahnzustand erhoben wurde. Siehe
Kapitel 5.6.
Methoden-Typ * Kombinierter Strukturierte Angaben zum Zustandsmerkmal und der Bedeutung der
Textkatalog Werte 1 bis 3.
Text zum Text Zusatzliche textliche Angaben zum Zustandsmerkmal oder den Wer-
Methoden-Typ ten 1 bis 3.
Hilfsmittel Textkatalog Angabe des bei der Erhebung verwendeten Hilfsmittels (in der Regel
Messgerat oder Messfahrzeug).
Note Numerisch Aus dem Wert 1 berechnete Note. Prazision 0.001.
Wert 1 * Numerisch Erhobener Wert 1. Prazision 0.0001.
Wert 2 Numerisch Erhobener Wert 2. Prazision 0.0001.
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Attribut Format Beschreibung

Wert 3 Numerisch Erhobener Wert 3. Prazision 0.0001.

Messintervall Numerisch Angabe des Messintervalls in Meter. Prazision 0.1 m.

Messgeschwindigkeit | Numerisch Angabe der Messgeschwindigkeit in km/h. Prazision 1 km/h.

Streifennummer Numerisch mit | Angabe der Nummer des Fahrstreifens, fir welchen dieser Fahr-
Auswahlliste bahnzustand gilt. (z.B. +1 fur dussersten Fahrstreifen der Stammlinie

mit Nutzung in Achsrichtung).

Bewertungsregel Referenz Angabe der Bewertungsregel, mit welcher die Note berechnet wurde.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Dokumente / Fotos Liste Siehe Kapitel 3.2.2.

Organisationseinheit * | Referenz Siehe Kapitel 3.3.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

Abgelaufener Fahrbahnzustand

Fahrbahnzustande kénnen ablaufen, wenn ein neuer Fahrbahnzustand erhoben wird oder
wenn die Deckschicht, fir welche der Fahrbahnzustand erhoben wurde, nicht mehr in der
Fahrbahnoberflache vorhanden ist (abgefrast, ausgebaut oder eine neue Schicht einge-
baut).

Durch das Setzen des entsprechenden Datums wird der betroffene Fahrbahnzustand per
diesem Datum aus dem aktuellen Fahrbahnzustand entfernt, siehe auch Kapitel 5.4.4.

Das Datum kann manuell erfasst oder mit Hilfe einer entsprechenden Funktion in Trassee
gesetzt werden. Siehe auch Anwendungshandbuch [1] und Administrationshandbuch [3].

Aktueller Fahrbahnzustand

Informationen

Der aktuelle Fahrbahnzustand wird vom System automatisch fir jedes Zustandsmerkmal
aus allen erhobenen Werten ermittelt und zeigt an einem bestimmten Ort und zum aktu-
ellen Zeitpunkt den Wert der jeweils neusten Erhebung.

In der Regel wird der Fahrbahnzustand jeweils fir das gesamte Strassennetz erhoben. Be-
reiche mit Baustellen werden dabei jedoch ausgespart. Dadurch entstehen bei der Erhe-
bung der Fahrbahnzustande raumliche Licken, in welchen der aktuelle Fahrbahnzustand
noch die Werte der vorherigen Erhebung zeigt. Sofern die Aggregation der erhobenen Roh-
werte in der Langsrichtung unterschiedlich ist, kdnnen auch Restflachen entstehen, welchen
nur noch einen Teil der aggregierten Flache aus der vorherigen Erhebung umfassen.

Im folgenden Beispiel wurde eine Flache aus der Zustandserhebung vom Juni 2003 im Be-
reich der Baustelle nur teilweise durch die Flachen aus der Zustandserhebung vom Juli
2007 Uberlagert:

Restflache aus der
Erhebung Juni 2003

7] - >

16.6.2003 16.6.2003 16.6.2003

5.7.2007 5.7.2007 5.7.2007

3.7.2007 3.7.2007 3.7.2007 ‘ 17.6.2003 17.6.2003 17.6.2003

T
Restflache aus der
Erhebung Juni 2003

-}—— Bereich der Baustelle 2007 —————p»
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Nach Abschluss der Baustelle kbnnen dann auch die Fahrbahnzustande fiir diesen Bereich
erfasst werden. Im diesem Beispiel wurden diese Werte am 24.4.2008 erhoben:

5.7.2007 5.7.2007 5.7.2007

3.7.2007 3.7.2007 3.7.2007

-f}——  Bereich der Baustelle 2007 ———

Hinweis
o Jedes Informationsobjekt des aktuellen Fahrbahnzustands leitet sich aus genau einem
Informationsobjekt des erhobenen Fahrbahnzustands ab. Die fachlichen Attribute des er-

hobenen Fahrbahnzustands werden auch im aktuellen Fahrbahnzustand geftihrt.

Der aktuelle Fahrbahnzustand ist mit einem statischen Zeitbezug modelliert (siehe Kapitel
3.4.1). Dadurch ist der aktuelle Fahrbahnzustand nicht nur fir den Zeitpunkt ,heute®, son-
dern fir jeden beliebigen Zeitpunkt in der Vergangenheit verfligbar.

Hinweis
o Um den aktuellen Fahrbahnzustand zu einem Zeitpunkt in der Vergangenheit anzuzei-
gen, kann in TRA mit Hilfe des Referenzdatums ein zeitlicher Filter auf das gewuinschte

Datum gesetzt werden.

Hinweis
o Ein Fahrbahnzustand wird zeitlich beendet, wenn ein neuer Fahrbahnzustand erhoben
wird oder wenn ein Datum «Abgelaufen am» erfasst wird.

5.4.5 Visualisierung der Fahrbahnzustande in TRA

In der Karte kdnnen die aktuellen Fahrbahnzustande oder die erhobenen Fahrbahnzu-
stdnde der verschiedenen Kampagne visualisiert werden. Die Fahrbahnzustidnde der
Hauptindizes werden dabei nach der Note (N) eingefarbt. Die Fahrbahnzustande der Haupt-
gruppen werden nach Ausmass und Schwere (A, S) eingefarbt:

g - I f
= = -ml_:":: S _‘,:'\r:..'-.":h-..
‘W .-h“l'ln._:4h.“&.-.
i gy ] OB

i,
i oy

.
[

e g ey
"lnn.-.._:_;‘;_a_:;.l,';:;;-:-
o 14—
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Auch in der Achsband-Darstellung sind einerseits Achsbander des aktuellen Fahrbahnzu-
standes verfugbar und andererseits Achsbander der erhobenen Fahrbahnzustéande der ver-
schiedenen Kampagnen:

CHiN1+: 3240/666.000m - 3310/289.000m (297'729.250m - 304'352.290m)

Aktueller Fahrbahnzustand 12 (Note)

1.750 O O B BN S BN s
5.250 O O | | H N

G730

CH:iN1+: 3240/666.000m - 3310/289.000m (297'729.290m - 304'352,290m)

Erhobener Fahrbahnzustand I2 (Note) Kampagne 2004

1.750 1
5250 || ||

8750

5.4.6 Bewertung von Fahrbahnzustanden

Mittels der Zustandsbewertung werden die mit unterschiedlichen Methoden erhobenen
Werte in dimensionslose und vergleichbare Noten umgewandelt. Die Zustandsbewertung
erfolgt anhand von Bewertungsregeln. Jede Bewertungsregel gilt fir genau ein Zustands-
merkmal und innerhalb des Zustandsmerkmals fiir einen oder mehrere Methoden-Typen.

Die eigentliche Bewertung erfolgt anhand einer Bewertungsfunktion, mit welcher der Wert 1
in die Note umgerechnet wird. Die Funktion ist so aufgebaut, dass der Wert 1 die horizontale
Achse und die Note die vertikale Achse bildet. Fir jeden méglichen Wert muss genau eine
Note bestimmt werden kdnnen. Dazu werden Regelsegmente mit zwei Punkten (x1/y1 und
x2/y2) gebildet. Die Regelsegmente missen auf der horizontalen Achse lickenlos sein. Da-
mit die Bewertung eindeutig moglich ist, wird das Ende eines Bewertungssegments nicht
fur die Bewertung verwendet.

Note (y)
A

Y2 /’

Y1 2

T T » Wert (x)
X1 X2
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Note (y)
A

Y1=Y2

» Wert (x)
X1 X2

Die Bewertungsregeln werden einer Fachgrundlage zugewiesen (z.B. Norm SN 640 925b
oder eigene Vorgaben der Organisation wie z.B. Entwurf zur Richtlinie ASTRA 11 020 ,Er-
haltungsmanagement der Fahrbahn* [9]).

Hinweis

Bei der Bewertung wird zu jeder Note festgehalten, nach welcher Regel sie berechnet
wurde.

Die Zustandsbewertungsregel hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Konzeptioneller Text Eindeutiger Schlissel flr die Bewertungsregel.

Schlissel *

Name * Text Sprechender Name fiir die Bewertungsregel.

Beschreibung Text Freie Beschreibung der Bewertungsregel.

Beginn Giiltigkeit * Zeitbezug Beginn Giiltigkeit der Bewertungsregel. Siehe Kapitel 3.4.1.

Ende Gililtigkeit Zeitbezug Ende Giiltigkeit der Bewertungsregel. Siehe Kapitel 3.4.1.

Zustandsmerkmal * Code Arlmtgabe des Zustandsmerkmals, fir welches die Bewertungsregel
gilt.

Methoden-Typ(en) * | Textkataloge Angabe der Methoden-Typen, fir welche die Bewertungsregel gilt. Es
stehen alle Methoden-Typen des angegebenen Zustandsmerkmals

zur Verfigung.
Fachgrundlage * Textkatalog Zuordnung der Bewertungsregel zu einer Fachgrundlage.
Bewertungsfunktion * | Funktion Liste von Regelsegmenten bestehend aus je zwei Punkten (x4/y1 und
Xoly?).
Organisationseinheit * | Referenz Siehe Kapitel 3.3.1.
Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3

* = obligatorisches Attribut

Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung des Fahrbahnzustands
Bei der Erfassung des Fahrbahnzustands sind nebst den bereits oben beschriebenen Punk-
ten die folgenden Grundsatze und Empfehlungen zu beachten:

Netzweite Aufnahme des Fahrbahnzustandes:

— Um fir das PMS eine einheitliche Datenbasis zu schaffen, werden die Fahrbahnzu-
stédnde periodisch mittels einer Kampagne Uber das gesamte Strassennetz aufgenom-
men und ins System importiert.
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Informationen
Fir die Nationalstrassen gelten im Weiteren die Angaben im Entwurf zur Richtlinie
ASTRA 11 020 ,Erhaltungsmanagement der Fahrbahn® [9].

Larmmessung

Die Resultate aus La&rmmessungen kénnen ebenfalls in Trassee erfasst werden. Es stehen
dazu die beiden Fahrbahnmerkale ,SPB Statistische Vorbeifahrtmessung“ und ,SEM Stich-
proben-Emissionsmessung“ zur Verfigung.

Vorgaben fiir die Erfassung von Larmmessungen

Fur jeden Messstandort wird in Trassee genau ein Projekt erfasst. Im konzeptionellen
Schlissel wird der Name der Gemeinde, sowie die genaue Achsbezeichnung verwendet
(z.B. Oberriet CH:N13-: 1720/937.011m). Das Jahr markiert den Beginn der Messreihe an
diesem Standort (das Projekt gilt fiir die gesamte Messreihe auf diesem Belag, es muss
nicht jedes Jahr ein neues Projekt erfasst werden). Im Namen wird bei allen Projekten
.,Larmmessung” erfasst, damit die neuen Projekte einfach gefiltert werden kénnen. Zusatz-
lich wird jedem Projekt der Projekt-Typ LM (fiir Larmmessung) zugewiesen.

Die Messungen werden mit einer fixen Lange von 100 Meter erfasst, wobei der Bezugspunkt
Anfang immer gleich dem Bezugspunkt Ende sein soll. Im Normalfall entspricht der An-
fangs-Ort der erfassten Messung dem Messstandort und der End-Ort erhalt eine um 100
Meter gréssere U-Distanz. Wenn die U-Distanz des Messstandorts jedoch weniger als 100
Meter vor dem nachsten Bezugspunkt liegt, dann entspricht der End-Ort der erfassten Mes-
sung dem Messstandort und der Anfangs-Ort erhalt eine um 100 Meter kleinere U-Distanz.

Die SPB-Messungen werden auf dem dusseren Fahrstreifen erfasst, die SEM-Messungen
auf der gesamten Fahrbahnbreite. FUr Achsen mit zwei Fahrstreifen ergibt dies folgende
Werte fur Rand links und Breite:

Achsrichtung Plus Minus Gleich

Strassenlage Rechts Links Rechts Links

Mess-Typ SPB SEM SPB SEM SPB SPB SEM
Rand links 35 0 -7 -7 0 -3.5 -3.5
Breite 35 7 35 7 3.5 35 7

Das Erhebungsdatum entspricht dem Datum der Messung. Als Projekt wird das zuvor er-
stellte Projekt ausgewanhlt. Der Methoden-Typ ergibt sich durch den ausgewahlten Objekt-
Typ, also SPB oder SEM. Der Text zum Methoden-Typ besteht aus dem Schicht-Typ, dem
Jahr und dem Messverfahren. (z.B. Beton, 1972, SPB).

Bei SPB-Messungen werden die Attribute Wert 1 (PKW) und Wert 2 (LKW) fir die Messre-
sultate verwendet. Bei SEM-Messungen wird nur das Attribut Wert 1 (gemischter Verkehr)
verwendet.

Jeder erfassten Messung wird das Messprotokoll als PDF-Datei angehangt.
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Visualisierung der Messungen in TRA

In der Karte kénnen die Messungen visualisiert werden. Die SPB-Messungen und SEM-
Messungen werden dabei nach dem Wert 1 eingefarbt.

hﬂnn'..n.._. |

Hinweis
In der Datenliste konnen die SPB- und SEM-Messungen nicht gleichzeitig angezeigt wer-
den.

Dokumente / Fotos

Definition

Informationen

Mit dem Objekttyp ,Dokumente / Fotos“ kdnnen Informationen in Form von Dokumente
oder Fotos unabhangig von einem Objekt direkt zu einer bestimmten Strecke abgelegt
werden.

Modellierung

Die Objekte ,Dokumente / Fotos® sind linienférmig modelliert, damit sich die darin enthal-
tenen Informationen auf eine bestimmte Strecke beziehen kénnen. Wenn die Informationen
nur fur einen bestimmten Ort gelten, so wird ein Bezug auf eine sehr kurze Strecke (z.B. 5
Meter) gemacht.

Die Objekte ,Dokumente / Fotos” sind mit einem statischen Zeitbezug modelliert (siehe
Kapitel 3.4.1). Beginn Giiltigkeit definiert das Datum, ab welchem die in einem Objekt ,Do-
kumente / Fotos* abgelegte Information guiltig ist. Solange die Information noch giiltig ist,
bleibt Ende Gliltigkeit leer. Wenn die entsprechende Information nicht mehr gltig ist, so
muss das entsprechende Objekt beendet (Ende Giltigkeit setzen, damit die Information
historisiert wird) oder geléscht werden.
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Zu jedem Objekt ,Dokumente / Fotos* wird eine kurze Bezeichnung erfasst, welche auf die
darin hinterlegte Information hinweist.

Zu jedem Objekt ,Dokumente / Fotos" kénnen ein oder mehrere konkrete Dokumente
und/oder Fotos hinterlegt werden, siehe dazu auch Kapitel 3.2.2.

Ein Objekt ,Dokumente / Fotos“ hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Anfangs-Ort * RBBS-Bezug in | Anfangs-Ort des Objekts mit Achse, Bezugspunkt und U-Distanz.
Langsrichtung | Siehe Kapitel 4.2.2.

End-Ort * RBBS-Bezug in | End-Ort des Objekts mit Achse, Bezugspunkt und U-Distanz. Siehe
Langsrichtung | Kapitel 4.2.2.

Lénge * Numerisch Gerechnete Lénge des Objekts in Meter. Prézision 0.001 m.

Beginn Gliltigkeit * Zeitbezug Beginn Gilltigkeit der ablegten Information. Siehe Kapitel 3.4.1.

Ende Gltigkeit Zeitbezug Ende Giiltigkeit der ablegten Information. Siehe Kapitel 3.4.1.

Bezeichnung * Text Bezeichnung, welche auf die abgelegte Information hinweist.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Dokumente / Fotos Liste Siehe Kapitel 3.2.2.

Organisationseinheit * | Referenz Siehe Kapitel 3.3.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

Hinweis
Dokumente/Fotos werden keinem Projekt zugeordnet.

Visualisierung der Objekte ,,Dokumente / Fotos“ in TRA

In der Karte werden die Objekte ,Dokumente / Fotos* als blaue Linien bzw. bei kurzen Ob-
jekten als blaue Punkte direkt auf der Achse visualisiert:

Im Achsband werden die Objekte ,Dokumente / Fotos® als blaue Linien visualisiert:

CHiM1+: 460/267.479m - S10/328.837m (33'871.437m - 38'534.732m)

Dokumente / Fotos

Projekte

Definition

Der Bau und Unterhalt von Strassen wird von den zustandigen Organisationen in Projekten
durchgefihrt. Die daraus entstehenden Informationsobjekte (hauptsachlich der ,Fahrbahn-
aufbau®) gehéren ebenfalls zu diesen Projekten.
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Auch die Erhebung von Strassendaten wird in Projekten abgewickelt. Typische Projekte zur
Datenerhebung sind:

— Erhebung des Fahrbahnzustandes

— Initiale oder erganzende Erhebung lbriger Strassendaten

Informationen

Samtliche Informationsobjekte, welche als unmittelbare Resultate eines Projekts entste-
hen oder welche im Rahmen eines Projekts erhoben werden, sind in TRA dem entspre-
chenden Projekt zugeordnet.

Hinweis

Der Begriff Projekt ist hier in seiner umfassenden Bedeutung zu verstehen und ist nicht
auf die klar abgegrenzten Bau- und Unterhaltsprojekte eingeschrankt. Der Begriff Projekt
umfasst in Trassee alle Aktivitaten, die zu einer Aktualisierung der Strassendaten fuhren.

Modellierung

Aus der Sicht von Trassee wird mit dem Projekt die Zusammengehérigkeit von Informa-
tionsobjekten beschrieben. Jedes Informationsobjekt wird genau einem Projekt zugeordnet.

Ein Projekt besteht aus einem eindeutigen Schliissel, einem beschreibenden Namen und
dem Projekt-Typ. Weiter wird zur schnellen Auswahl auch das Jahr gefihrt, in welchem
das Projekt durchgefiihrt wurde. Bei Projekten, die mehrere Jahre dauern, soll das erste
Jahr gewahlt werden, in welchem das Projekt in der Umsetzung ist.

Die Projekte sind mit einem statischen Zeitbezug modelliert. Beginn Giiltigkeit zeigt den
effektiven Beginn des Projekts an. Solange das Projekt noch lauft oder noch nicht alle In-
formationsobjekte dieses Projekts erfasst sind, bleibt Ende Gilltigkeit leer. Sobald das Pro-
jekt und die dazugehdrende Datenerfassung abgeschlossen sind, wird Ende Gliltigkeit auf
das Ende des Projekts gesetzt.

Die raumliche Ausdehnung des Projekts ist gegeben durch die gesamte raumliche Aus-
dehnung aller darin enthaltenen Informationsobjekte.

Das Projekt hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Beginn Giltigkeit * Zeitbezug Beginn Giiltigkeit des Projekts. Siehe Kapitel 3.4.1.
Ende Giiltigkeit Zeitbezug Ende Gliltigkeit des Projekts. Siehe Kapitel 3.4.1.
Kolnzeptioneller Schlis- | Text Innerhalb des Eigentiimers eindeutiger Schllissel fur das Projekt.
sel *

Jahr * Numerisch Jahr, welchem das Projekt zugeordnet wird.

Name * Text Name des Projekts.

Projekt-Typ * Textkatalog Strukturierte Angabe des Projekt-Typs.

Text zum Projekt-Typ Text Zusatzliche textliche Angaben zum Projekt-Typ.
Projekt-Nr. Amt Text Offizielle Projekt-Nummer im Amt.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Organisationseinheit * | Referenz Siehe Kapitel 3.3.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut
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Projekte mit Belagsarbeiten

Sobald auf einer bestimmte Strecke Belagsarbeiten gestartet werden (Abfrasung oder Aus-
bau von bestehenden Schichten oder Einbau von neuen Schichten), bilden die in Trassee
erfassten Daten zur Fahrbahnoberflache und zum aktuellen Fahrbahnzustand nicht mehr
die Realitat ab und sind damit zeitlich gesehen nicht mehr gultig. Erst wenn die neuen Be-
lagsdaten in Trassee erfasst sind, wird die Realitat in Trassee wieder korrekt abgebildet.

Um den Zeitraum vom Start der Belagsarbeiten bis zur Erfassung der neuen Schichten zu
Uberbriicken, muss das entsprechende Projekt und alle dazugehérenden Strecken mit Be-
lagsarbeiten vorgangig oder spatestens bei Beginn der Belagsarbeiten in Trassee erfasst
werden. Dadurch wird gewahrleistet, dass in Trassee auf diesen Strecken keine nicht mehr
gultige Fahrbahnoberflache und kein nicht mehr giltiger aktueller Fahrbahnzustand gezeigt
werden.

Weiter kann mit den im Projekt hinterlegten Informationen zu den Belagsarbeiten auch ein-
facher kontrolliert werden, ob die in den Projekten neu eingebauten Schichten in Trassee
bereits vollstandig erfasst wurden oder nicht.

Zu den Projekten mit Belagsarbeiten werden der zeitliche Beginn und das Ende der Belags-
arbeiten sowie 1 bis n Strecken mit Belagsarbeiten erfasst:

Attribut Format Beschreibung

Beginn Belagsarbeiten * | Numerisch Jahr Beginn der Belagsarbeiten.

Ende Belagsarbeiten * Numerisch Jahr Ende der Belagsarbeiten.

Anfangs-Ort * RBBS-Bezug in | Anfangs-Ort einer Strecke mit Achse, Bezugspunkt und U-Dis-

Langsrichtung | tanz. Siehe Kapitel 4.2.2.

End-Ort * RBBS-Bezug in | End-Ort einer Strecke mit Achse, Bezugspunkt und U-Distanz.
Langsrichtung | Siehe Kapitel 4.2.2.

Lénge * Numerisch Gerechnete Lénge der Strecke in Meter. Prézision 0.001 m.

= obligatorisches Attribut
Visualisierung der Projekte in TRA

Projekte mit Belagsarbeiten

Die Strecken mit Belagsarbeiten kénnen in der Karte visualisiert werden, wobei abgeschlos-
sene, laufende und geplante Belagsarbeiten farblich unterschieden werden:
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Andere Projekte

Projekte ohne Belagsarbeiten kdnnen in TRA nicht direkt visualisiert werden. Eine Visuali-
sierung in der Karte ist moglich durch eine Abfrage auf die zum entsprechenden Projekt
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gehdrenden Informationsobjekte, wie beispielsweise die zu einem Unterhaltsprojekt geho-
renden Schichten:

5.6.5 Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung der Projekte

Bei der Erfassung eines Projekts sind nebst den bereits oben beschriebenen Punkten die
folgenden Grundsatze und Empfehlungen zu beachten:

Beginn Giiltigkeit wird auf das Startdatum des Projekts gesetzt (Baubeginn oder Be-
ginn der Erhebung / Nachfiihrung / Erfassung).

Das Projekt muss ohne Ende Giiltigkeit erfasst werden, da sonst keine Daten diesem
Projekt zugewiesen werden kdnnen.

Der konzeptionelle Schliissel muss innerhalb des Eigentiimers eindeutig sein und soll
kurz gehalten werden, aber doch mdglichst aussagekréaftig sein.

Fiir Belagsprojekte ASTRA muss der konzeptionelle Schliissel folgende Angaben ent-
halten: Filiale, Achse, Abschnitt, Nummer TD Cost

Beispiel: F1 N12.72 100067

Das Jahr wird auf das Startjahr des Projekts gesetzt.
Zu jedem Projekt ist auch ein aussagekraftiger Name zu erfassen.

Die Strecken mit Belagsarbeiten werden spatestens bei Beginn der Belagsarbeiten
und so genau wie moglich erfasst. Beim zeitlichen Beginn und beim Ende der Belags-
arbeiten werden hingegen nur das erste und das letzte Jahr der Belagsarbeiten erfasst.

Das Projekt wird beendet (Ende Gilltigkeit erfassen), wenn es abgeschlossen ist und
alle dazugehdrenden Informationsobjekte erfasst sind.
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Einleitung

Die Fahrzeug-Ruckhaltesysteme (FRS) sind ebenfalls ein Thema des Strassenraums. We-
gen der umfangreicheren Modellierung sind diese der Ubersichtlichkeit halber aber in einem
eigenen Kapitel beschrieben.

Grundlage fur die Integration der FRS in Trassee bildete der ,Bericht Voranalyse und IT-
Konzept“ [13] aus dem Projekt ,MISTRA Ruckhaltesysteme® inkl. seiner Anhange ,Glossar®,
~oystemanforderungen® und ,Datenmodell“.

Die Begriffe aus dem Glossar zum Projekt ,MISTRA Rickhaltesysteme* wurden ins Glossar
Trassee Ubernommen. Die folgende Abbildung visualisiert die Zusammenhange zwischen
den wichtigsten Begriffen:

Fahrzeug-
Rickhaltesysteme

Fahrzeug-Ruckhaltesysteme

Langsseitige FRS

Anpralldampfer

Objekttypen

Anfangs- und
Endkonstruktion

Schutzeinrichtung

Ubergangs-
konstruktion

Anpralldampfer

Systemtypen

6411: LS 2x 150'180
4.00 m

6211: LS 150'180
2.00m

weitere
Konstruktionstypen

Konstruktionstypen

N1+ Rechter Rand
km 21.040 - 21.180

N1+ Rechter Rand
km 56.300 - 56.364

N2- Linker Rand
km 18.678 - 23.910

weitere
Objekte

Objekte

Die Integration der FRS betrifft in Trassee folgende Funktionen und Ansichten:

— Erfassung der Fahrzeug-Rickhaltesysteme in je einem Objekttyp fiir langsseitige FRS
und Anpralldampfer

— Visualisierung in der Karte, im Achsband und im Querprofil

— Verwaltung der Konstruktionstypen FRS getrennt nach den Systemtypen

— Verwaltung der Prifnormen FRS

— Verwaltung der Textkataloge FRS
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Priafnormen

Definition

Mit den Prifnormen zu Fahrzeug-Rickhaltesystemen werden Verfahren festgelegt, mit wel-
chen die sicherheitsrelevanten Eigenschaften der verschiedenen Konstruktionstypen ermit-
telt werden. Damit einem Konstruktionstyp also die entsprechenden Eigenschaften attestiert
werden kdénnen, muss dieser zuerst mit dem entsprechenden Verfahren gepriift worden
sein.

Informationen

Die Priufnormen zu den Fahrzeug-Rickhaltesystemen werden in Trassee gefuhrt, damit
zu den Konstruktionstypen festgehalten werden kann, nach welcher Norm die Priifung
erfolgt ist.

Modellierung

Relevant fur die Prifverfahren ist die Normenreihen SN EN 1317 [11]. Diese Normen wer-
den Uber eine Nummer, einen Titel und das Jahr der Inkraftsetzung identifiziert. Weiter gibt
es auch Anhange zu den Normen, die Uber eine Anhangs-Nummer und das Jahr der In-
kraftsetzung des Anhangs identifiziert werden.

Die Nummer, das Jahr der Inkraftsetzung sowie ein allfallige Anhangs-Nummer und das
Jahr der Inkraftsetzung des Anhangs sind in der Referenznummer der Norm codiert, z.B.
N EN 1317-2:1998/A1:2006“ oder ,SN EN 1317-2:2010"

In Trassee wird diese Referenznummer als eindeutiger Schliissel verwendet. Weiter wird
der Titel erfasst. Da der Titel teilwiese sehr lang ist, wird in Trassee zusatzlich noch ein
Kurztitel erfasst, welcher dann in den Auswabhllisten fur die Prifnormen angezeigt wird.

Die Prifnormen sind in Trassee mit einem statischen Zeitbezug modelliert (siehe Kapitel
3.4.1). Beginn Gultigkeit zeigt das Datum Inkraftsetzung an. Solange die Prufnorm noch
gultig ist, bleibt Ende Gltigkeit leer. Wenn die Prifnorm durch eine neuere Fassung ersetzt
wurde, wird Ende Giiltigkeit auf den Tag vor der Ausserkraftsetzung gesetzt.

Hinweis

Der eigentliche Inhalt der Prifnorm bzw. das entsprechende Dokument dazu wird in Tras-
see aus Grinden des Urheber- und Lizenzschutzes nicht hinterlegt.

Die Prifnorm hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Beginn Giiltigkeit * Zeitbezug Beginn Giiltigkeit der Priifnorm. Siehe Kapitel 3.4.1.
Ende Giiltigkeit Zeitbezug Ende Giiltigkeit der Priifnorm. Siehe Kapitel 3.4.1.
Konzeptioneller Text Eindeutiger Schllssel fiir die Priifnorm.

Schltssel *

Kurztitel * Text Kurztitel zur Prifnorm.

Titel * Text Titel der Prifnorm.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut
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Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung der Prifnormen

Bei der Erfassung der Prifnormen sind die folgenden Grundsatze und Empfehlungen zu
beachten:

— Als konzeptioneller Schliissel wird die Referenznummer der Prifnorm erfasst.
Beispiel: ,SN EN 1317-2:2010"

— Wenn ein Anhang zur Priifnorm herausgegeben wird, dann wird mit dem Eintrag fir den
Anhang implizit auch die entsprechende Priifnorm abgebildet.
Beispiel ,SN EN 1317-2:1998/A1:2006" steht fiir die Prifnorm inkl. Anhang und nicht
nur fir den Anhang.

— Als Beginn Giiltigkeit wird der 1. Tag des Monats erfasst, seit dem die Prifnorm in
Kraft ist.
Beispiel fiir ,SN EN 1317-2:1998/A1:2006", auf welcher ,,Juni 2006“ als Inkraftsetzung
vermerkt ist: 1.06.2006.

— Der Kurztitel soll mdglichst pragnant gewahlt werden, insbesondere soll darin ersicht-
lich sein, fir welche Systemtypen die Prifnorm gilt.

Konstruktionstypen

Definition

Die Eigenschaften der Fahrzeug-Rickhaltesysteme sind abhangig von ihrer Konstruktion.
Fahrzeug-Ruckhaltesysteme mit gleicher Konstruktion haben daher auch gleiche oder zu-
mindest vergleichbare Eigenschaften.

Informationen

Mit den Konstruktionstypen werden in Trassee die Fahrzeug-Rickhaltesysteme mit glei-
chen oder vergleichbaren Eigenschaften gruppiert.

Modellierung
Die Konstruktionstypen werden in Trassee separat pro Systemtyp verwaltet, also unter-
schieden nach:
— Langsseitige FRS:
— Schutzeinrichtung
— Anfangs- und Endkonstruktion
—  Ubergangskonstruktion
— Anpralldampfer

Nebst einem eindeutigen Schliissel werden zu den Konstruktionstypen die aus fachlicher
Sicht wichtigen baulichen Eigenschaften wie Bauart und Material, die relevanten Leis-
tungseigenschaften wie Aufhaltestufe, Anprallheftigkeitsstufe, etc. und weitere sicher-
heitsrelevante Eigenschaften, wie Rickhaltefunktion fiir Fussganger oder Unterfahrschutz
fur Motorrader erfasst.

Die Leistungseigenschaften kdnnen nur erfasst werden, wenn es sich um einen gepruften
Konstruktionstyp handelt und die entsprechende Prifnorm FRS angegeben wird.

Die Konstruktionstypen sind mit einem statischen Zeitbezug modelliert (siehe Kapitel

3.4.1). Beginn Gliltigkeit definiert das Datum, ab welchem der entsprechende Konstrukti-
onstyp guiltig ist. Solange der Konstruktionstyp noch fir neue Fahrzeug-Rickhaltesysteme
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verwendet wird, ist Ende Giiltigkeit leer. Wenn der Konstruktionstyp nicht mehr verwendet
wird, so wird er beendet (Ende Gilltigkeit setzen).

Weiter kbnnen zu den Konstruktionstypen Dokumente und Fotos als ergdnzenden Angaben
hinterlegt werden (Skizze, Bauplan, etc.).

Der Konstruktionstyp eines langsseitigen FRS hat folgende Attribute, wobei nicht bei allen
Systemtypen alle Attribute verfligbar sind:

Attribut Format Beschreibung

Konzeptioneller Text Eindeutiger Schlissel fir den Konstruktionstyp.

Schltssel *

Bauart * Textkatalog Angabe der Bauart des Konstruktionstyps, z.B. Leitschranke, Leit-
mauer, mobiles System.

Material * Textkatalog Angabe des Materials des Konstruktionstyps, z.B. Stahl, Beton, Stahl
mit Beton.

Beschreibung Text Kurze Beschreibung des Konstruktionstyps (weitere Informationen
kénnen mit Dokumenten / Fotos hinterlegt werden).

Beginn Gliltigkeit * Zeitbezug Beginn Giiltigkeit des Konstruktionstyps. Siehe Kapitel 3.4.1.

Ende Giiltigkeit Zeitbezug Ende Giiltigkeit des Konstruktionstyps. Siehe Kapitel 3.4.1.

Riickhaltefunktion fir | Code Angabe, ob der Konstruktionstyp eine Riickhaltefunktion fir Fussgan-

Fussganger * ger hat oder nicht.

Unterfahrschutz * Code Angabe, ob der Konstruktionstyp einen Unterfahrschutz fiir Motorrad-
fahrer hat oder nicht.

Hohe minimal / nor- Numerisch Minimale, normale und maximale Héhe des Konstruktionstyps. Nur

mal / maximal bei Schutzeinrichtungen.

Erstprifung Norm Referenz Auswahl einer zuvor erfassten und noch gultigen Prifnorm FRS, so-

fern es sich um einen gepriften Konstruktionstyp handelt. Bei nicht
gepriften Konstruktionstypen bleibt dieses Feld leer.

Erstprufung Jahr ** Numerisch Angabe, in welchem Jahr die Erstpriifung erfolgt ist.

Aufhaltestufe ** Textkatalog Aufhaltestufe geméss der durchgefiinrten Anprallpriifung. Nur bei
Schutzeinrichtungen und Ubergangskonstruktionen.

Leistungsklasse ** Textkatalog Leistungsklasse gemass der durchgefiihrten Anprallprifung. Nur bei
Anfangs- und Endkonstruktionen.

Anprallheftigkeits- Textkatalog Anprallheftigkeitsstufe gemass der durchgefihrten Anprallprifung.

stufe **

Klasse Wirkungsbe- | Textkatalog Klasse des Wirkungsbereichs geméss der durchgeflhrten Anprallpri-

reich ** fung. Nur bei Schutzeinrichtungen und Ubergangskonstruktionen.

Klasse seitliche Aus- | Textkatalog Klasse der seitlichen Auslenkung Da gemass der durchgefiihrten An-

lenkung Da ** prallpriifung. Nur bei Anfangs- und Endkonstruktionen.

Klasse seitliche Aus- | Textkatalog Klasse der seitlichen Auslenkung Dd gemass der durchgefiihrten An-

lenkung Dd ** prallpriifung. Nur bei Anfangs- und Endkonstruktionen.

Klasse Abprallbe- Textkatalog Klasse des Abprallbereichs gemass der durchgefiihrten Anprallpri-

reich ** fung. Nur bei Anfangs- und Endkonstruktionen.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Dokumente / Fotos Liste Siehe Kapitel 3.2.2.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut
** = obligatorisches Attribut, wenn eine Priifnorm ausgewahlt wurde, sonst keine Angabe mdglich

o Hinweis

Fir die Erstprifung der Leistungseigenschaften von Anfangs-, End-, und Ubergangskon-
struktionen gibt es zurzeit erst die Vor-Norm ENV 1317-4. Diese wird in der Praxis nicht
angewandt und es werden daher keine Erstprifungen und keine Konformitatsverfahren
durchgefiihrt. In der Folge sind keine Anfangs-, End-, und Ubergangskonstruktionen mit
gepruften Leistungseigenschaften bekannt.
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Hinweis

Es ist eine Technische Spezifikation "Riickhaltesysteme fiir Motorrader" in Vorbereitung,
welche an Stelle der urspriinglich geplanten SN EN 1317-8 eingefiihrt werden soll. Mit
der Einfiihrung dieser Technischen Spezifikation ist dann wohl noch eine Anpassung der
Attribute notwendig (u.a. zur Unterscheidung von ,kontinuierlichen* und ,diskontinuierli-
chen® Schutzsystemen fir Motorradfahrer).

Der Konstruktionstyp eines Anpralldampfers hat folgende Attribute, wobei nicht bei allen
Systemtypen alle Attribute verfligbar sind:

Attribut Format Beschreibung

Konzeptioneller Text Eindeutiger Schlussel fir den Konstruktionstyp.

Schlissel *

Zuruckleitend * Code Angabe, ob der Konstruktionstyp zurtickleitende ist oder nicht.

Beschreibung Text Kurze Beschreibung des Konstruktionstyps (weitere Informationen
kénnen mit Dokumenten / Fotos hinterlegt werden).

Beginn Giiltigkeit * Zeitbezug Beginn Gilltigkeit des Konstruktionstyps. Siehe Kapitel 3.4.1.

Ende Gltigkeit Zeitbezug Ende Giiltigkeit des Konstruktionstyps. Siehe Kapitel 3.4.1.

Héhe minimal / nor- Numerisch Minimale, normale und maximale Héhe des Konstruktionstyps.

mal / maximal

Erstprifung Norm Referenz Auswahl einer zuvor erfassten und noch giiltigen Priifnorm FRS, so-
fern es sich um einen gepriften Konstruktionstyp handelt. Bei nicht
gepruften Konstruktionstypen bleibt dieses Feld leer.

Erstprifung Jahr ** Numerisch Angabe, in welchem Jahr die Erstpriifung erfolgt ist.

Leistungsstufe ** Textkatalog Leistungsstufe gemass der durchgefiihrten Anprallpriifung.
Atnrf)rallheftigkeits- Textkatalog Anprallheftigkeitsstufe gemass der durchgefiihrten Anprallpriifung.
stufe **

Klasse Zurlicklei- Textkatalog Klasse des Zurlickleitungsbereichs gemass der durchgefiihrten An-
tungsbereich ** prallpriifung.

Klasse seitliche Ver- | Textkatalog Klasse der seitlichen Verschiebung gemass der durchgefiihrten An-
schiebung ** prallprifung.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Dokumente / Fotos Liste Siehe Kapitel 3.2.2.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorische Attribute
** = obligatorisches Attribut, wenn eine Priifnorm ausgewahlt wurde, sonst keine Angabe mdglich

Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung der Konstruktionstypen

Bei der Erfassung der Konstruktionstypen sind die folgenden Grundsatze und Empfehlun-
gen zu beachten:

— Fur jedes gepriifte System wird ein Konstruktionstyp definiert, in welchem die gelten-
den Leistungseigenschaften festgehalten werden.

— Der konzeptionelle Schliissel von gepriiften Systemen, die in der Richtlinie fir Fahr-
zeug-Ruickhaltesysteme [12] aufgefiihrt sind, besteht aus der zweistelligen Nummer
und der dazugehérenden Bezeichnung, z.B. ,12: LS A 2.00 m“. Bei den Anfangs-, End-
und Ubergangskonstruktionen wird die erweiterte, vierstellige Nummer und die erganzte
Bezeichnung verwendet, z.B. ,1221: LS A 2.00 m Absenkung®.

— Der konzeptionelle Schliissel von weiteren gepriften Systemen soll méglichst kurz
und aussagekraftig sein.
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— Fir ungepriifte Systeme soll versucht werden, die Anzahl der Konstruktionstypen in
Grenzen zu halten. Die Unterteilung soll einerseits so fein gewahlt werden, dass nur
Fahrzeug-Ruckhaltesysteme mit augenscheinlich vergleichbaren Eigenschaften auch
dem gleichen Konstruktionstyp zugeordnet werden. Andererseits soll die Anzahl der un-
gepruften Konstruktionstypen limitiert werden, damit die Zuordnung zu einem Konstruk-
tionstyp bei der Erhebung und Erfassung der Fahrzeug-Rickhaltesysteme maoglichst
einfach maoglich ist.

— Zu den ungepriften Systemen werden keine Leistungseigenschaften festgehalten,
da dazu keine gesicherten Angaben bekannt sind.

— Der konzeptionelle Schliissel von ungepriften Systemen soll méglichst kurz und aus-
sagekraftig sein.

Fahrzeug-Riickhaltesysteme

Definition
Fahrzeug-Rickhaltesysteme werden entlang der Strassen errichtet, um von der Fahrbahn
abgekommene Fahrzeuge in einem bestimmten Umfang aufzuhalten oder abzulenken.

Fahrzeug-Ruckhaltesysteme kommen in Form von Schutzeinrichtungen (meist Leitschran-
ken, Leitmauern oder mobile Systeme) und Anprallddmpfern vor. Zuséatzlich werden noch
Anfangs- und Endkonstruktionen und Ubergangskonstruktionen unterschieden (siehe auch
VSS-Normen SN 640 560 und SN 640 561).

In Trassee sind die Fahrzeug-Rickhaltesysteme wie folgt gegliedert:

— Léangsseitige FRS
— Schutzeinrichtung
— Anfangs- und Endkonstruktion
- Ubergangskonstruktion

— Anpralldampfer

Informationen

Mit den Fahrzeug-Ruckhaltesystemen wird in TRA festgehalten, wo Iangsseitigen FRS
und Anpralldampfer vorhanden sind und welche Eigenschaften sie haben.

Hinweis
Im weiteren Sinne gehoren auch Bremsbetten zu den Fahrzeug-Ruckhaltesystemen.
Diese werden in TRA nicht berlcksichtigt, da sie in der Schweiz kaum vorkommen.

Realitat und Modellierung

Die Konstruktionstypen der in der Realitdt vorhandenen Fahrzeug-Ruckhaltesysteme un-
terscheiden sich auch abhangig vom Alter:

— Bis zum Jahr 2002 wurden ungeprufte oder nach einer heute nicht mehr aktuellen Norm
geprufte Konstruktionstypen verwendet. Diese gleichen von der Bauweise zwar oft den
auch spater noch verwendeten, gepriften Konstruktionstypen, haben aber keine ge-
priuften Leistungseigenschaften.
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— Seit etwa dem Jahr 2002 wurden bei einem Ersatz oder Neubau in der Regel nach den
aktuellen Normen [11] oder nach deren Vorldufernormen geprifte Konstruktionstypen
verwendet.

— Seit dem 1.1.2011 durfen bei einem Ersatz oder Neubau ausschliesslich nach den ak-
tuellen Normen [11] gepriifte Systeme verwendet werden. Ausserdem missen die Sys-
teme zwingend eine Konformitatsbescheinigung nach SN EN 1317-5 [11] aufweisen.

In der Modellierung gehért jedes Fahrzeug-Rickhaltesystem zu genau einem Systemtyp
und darin zu genau einem Konstruktionstyp (siehe Kapitel 6.1 und 6.3). Dies kann ein
geprufter oder ein ungeprifter Konstruktionstyp sein. Die Zuordnung zu einem Konstrukti-
onstyp bedeutet, dass dessen fachliche Eigenschaften auch fir dieses Fahrzeug-Ruickhal-
tesystem gelten.

Hinweis
In Trassee werden die Eigenschaften des ausgewahlten Konstruktionstyps in einem wei-
teren Register angezeigt.

Weiter wird zu jedem Fahrzeug-Rickhaltesystem angegeben, ob es eine Konformitatsbe-
scheinigung hat oder nicht. Es werden hingegen keine weiteren Attribute der Konformitéats-
bescheinigung (Zertifizierungsstelle, Hersteller, Jahr der Kennzeichnung, Nummer des Zer-
tifikats, etc.) aufgenommen. Diese kdnnen bei Bedarf vor Ort an den entsprechenden FRS
abgelesen werden.

Lage aus fachlicher Sicht:

In der Realitat sind die Fahrzeug-Ruckhaltesysteme meist langsseitig am Rand der Strasse
angeordnet. Bei Autobahnen und Autostrassen gibt es zum Schutz vor Kollisionen mit dem
Gegenverkehr auch langsseitige FRS innerhalb der Strasse.

In der Modellierung wird fir jedes Fahrzeug-Riickhaltesystem die Lage zur Strasse und die
Lage zu den Streifen der Geometrie und Nutzung festgehalten (siehe Kapitel 5.1.4) festge-
halten:

— Die Lage zur Strasse kann aussen, innen einseitig (wenn es im Mittelstreifen bei
richtungsgetrennten Strassen auf beiden Seiten je ein FRS hat) oder innen doppelsei-
tig (wenn es im Mittelstreifen bei richtungsgetrennten Autobahnen oder in der Mitte von
richtungsgetrennten Autostrassen nur ein FRS hat, das aber auf beide Seiten wirkt)
sein.

— Die Lage zu den Streifen kann links von einem bestimmten Streifen, zwischen zwei
bestimmten Streifen oder rechts von einem bestimmten Streifen sein. Die Angaben
links und rechts beziehen sich dabei immer auf die Achsrichtung.

— Damit die Fahrzeug-Rickhaltesysteme auch in der Karte mit dem richtigen Abstand zur
Achse angezeigt werden, wird zusatzlich ein Darstellungsabstand Anfang und Ende
gefuhrt.

Hinweis

Mit Hilfe der Informationen in der Geometrie und Nutzung kénnte der Darstellungsab-
stand theoretisch vom System berechnet werden. In der aktuellen Version von Trassee
muss der Darstellungsabstand aber noch manuell erfasst werden.
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Die folgende Skizze zeigt eine mogliche Anordnung von langsseitigen FRS an einer zwei-
spurigen mit nicht richtungsgetrenntem Verkehr.

aussen, links von -1

Fahrstreifen -1 C—

Fahrstreifen +1 — Achse =

aussen, rechts von +1

= | dngsseitige FRS

Die folgende Skizze zeigt eine mdgliche Anordnung von langsseitigen FRS an einer vier-
spurigen Strasse mit richtungsgetrenntem Verkehr.

aussen, links von +1

Fahrstreifen +1

innen doppelseitig, zwischen -2 und +2  Fahrbahn

___>

Achse =

—
Fahrstreifen -2 C—
Fahrstreifen +2 —

—

Fahrstreifen +1

aussen, rechts von +1

= | dngsseitige FRS

Die folgende Skizze zeigt eine mogliche Anordnung von langsseitigen FRS an einer vier-
spurigen Strasse mit zwei richtungsgetrennten Fahrbahnen:

aussen, links von -9

Standstreifen -9

Fahrstreifen -1 — Fahrbahn
Fahrstreifen -2 C— Achse -
. m—— -—
innen einseitig, rechts von -2
innen einseitig, links von +2
—-—
Fahrstreifen +2 —) Achse +

Fahrstreifen +1 —) Fahrbahn

Standstreifen +9

aussen, rechts von +9

— | dngsseitige FRS
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Die folgende Skizze zeigt eine mdgliche Anordnung von langsseitigen FRS und einem An-
pralldampfer bei einer Ausfahrt:

Fahrstreifen -3 A— Achse -

—————————————————————————————————————————————————————— >
innen doppelseitig, links von +3

—————————————————————————————————————————————————————— -

Fahrstreifen +3 —— Achse +

Fahrstreifen +2 —

Fahrbahn
Fahrstreifen +1 —
Fahrstreifen +1 _; ________ Standstreifen +9 aussen, rechts von +9

innen, T T T e m—

Standstreifen +9 ——
rechts von +9 ===

aussen, links von +1

aussen, rechts von +9

= | dngsseitige FRS
B Anpralldampfer

Die Fahrzeug-Rickhaltesysteme sind mit einem statischen Zeitbezug modelliert (siehe
Kapitel 3.4.1). Beginn Gultigkeit definiert das Datum, ab welchem das entsprechende FRS
in Betrieb genommen wurde. Solange das FRS noch in Betrieb ist, bleibt Ende Gliltigkeit
leer. Wird das FRS ausser Betrieb genommen oder ersetzt, so muss es beendet (Ende
Giiltigkeit setzen) werden.

Bei langsseitigen Fahrzeug-Rickhaltesystem kann angegeben werden, ob ein Blend-
schutzsystem montiert ist oder nicht und welche Héhe das Blendschutzsystem hat.

Weitere Angaben betreffen den Untergrund und die Verankerung von langsseitigen FRS.
Hierbei sind jeweils mehrere Angaben mdglich, damit bei wechselndem Untergrund oder
bei wechselnder Verankerung ein einheitliches FRS fur die Erfassung nicht kiinstlich in meh-
rere Objekte geteilt werden muss.

Weiter konnen die Grundlagen fiir die Erfassung festgehalten werden, um damit Riick-
schlisse auf die Zuverlassigkeit und Genauigkeit der Daten zu erlauben. Auch hier sind
mehrere Angaben mdglich.

Das langsseitige FRS (Schutzeinrichtung, Anfangs- und Endkonstruktion oder Ubergangs-
konstruktion) hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Anfangs-Ort * RBBS-Bezug in | Anfangs-Ort des langsseitigen FRS mit Achse, Bezugspunkt und U-
Langsrichtung | Distanz. Siehe Kapitel 4.2.2.

End-Ort * RBBS-Bezug in | End-Ort des langsseitigen FRS mit Achse, Bezugspunkt und U-Dis-
Langsrichtung |tanz. Siehe Kapitel 4.2.2.

Lénge * Numerisch Gerechnete Lange des Objekts in Meter. Prézision 0.001 m.

Lage zur Strasse * Code Angabe zur seitlichen Lage des langsseitigen FRS in Bezug auf die

Strasse: ,aussen®, ,innen einseitig“ oder ,innen doppelseitig“.

Lage zu den Streifen * | Code Angabe zur seitlichen Lage des langsseitigen FRS in Bezug auf die

Streifen * Streifen: ,links von*, ,rechts von* oder ,zwischen®. Je nach Auswahl

und Streifen * werden dann eine oder zwei Streifennummern angegeben.

Darstellungsabstand | Numerisch Angabe des seitlichen Abstands am Anfang des langsseitigen FRS

Anfang * von der Achse in Meter. Mdgliche Prazision 0.1 m, empfohlene Prazi-

sion 0.5 m. Diese Angabe wird fiir die Visualisierung in der Karte und
im Achsband verwendet. Sie hat keine fachliche Bedeutung.

Darstellungsabstand | Numerisch Angabe des seitlichen Abstands am Ende des langsseitigen FRS von
Ende * der Achse in Meter. Mdgliche Prazision 0.1 m, empfohlene Prazision
0.5 m. Diese Angabe wird fir die Visualisierung in der Karte und im
Achsband verwendet. Sie hat keine fachliche Bedeutung.
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Attribut Format Beschreibung

Beginn Giiltigkeit * Zeitbezug Datum der Inbetriebnahme des langsseitigen FRS. Siehe Kapitel
3.4.1.

Jahr Inbetriebnahme * | Numerisch Aus Beginn Giiltigkeit gerechnetes Jahr der Inbetriebnahme des
ldngsseitigen FRS.

Ende Gililtigkeit Zeitbezug Datum der Ausserbetriebnahme des langsseitigen FRS. Siehe Kapi-
tel 3.4.1.

Projekt * Referenz Projekt, in welchem das langsseitige FRS eingebaut oder erhoben
wurde. Siehe Kapitel 5.6.

Systemtyp * Code Systemtyp des langsseitigen FRS: Schutzeinrichtung, Anfangs- und
Endkonstruktion oder Ubergangskonstruktion.

Konstruktionstyp * Referenz Konstruktionstyp des langsseitigen FRS (siehe Kapitel 6.3).

Beschreibung Text Beschreibung des Konstruktionstyps.

Konformitatsbeschei- | Code Angabe, ob das langsseitige FRS eine Konformitatsbescheinigung

nigung * hat oder nicht.

Blendschutz / Hohe Code / Nume- | Angabe, ob auf dem langsseitigen FRS ein Blendschutzsystem mon-

risch tiert ist oder nicht. Weiter kann die H6he des Blendschutzsystems an-
gegeben werden (Systemhohe in Meter, Prazision 0.01 m).

Untergrund Textkatalog Angabe zum Untergrund des langsseitigen FRS: Asphalt, Beton oder
Bankett. Auch mehrere Angaben méglich.

Verankerung Textkatalog Angabe zur Verankerung des langsseitigen FRS: Pfosten gerammt,
Pfosten in Hilse, Pfosten mit Fussplatte. Auch mehrere Angaben
maoglich.

Grundlagen fiir die Er- | Textkatalog Angaben zu den Grundlagen der Erfassung des langsseitigen FRS:

fassung Dokumente des ausgefiihrten Werks, Ausflihrungsplane, Befragung
von Beteiligten, Besichtigung vor Ort, Foto oder Video. Auch mehrere
Angaben moglich.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Dokumente / Fotos Liste Siehe Kapitel 3.2.2.

Organisationseinheit * | Referenz Siehe Kapitel 3.3.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

Der Anpralldampfer hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung
Ort* RBBS-Bezug in | Ort des Anpralldampfers mit Achse, Bezugspunkt und U-Distanz.
Langsrichtung | Siehe Kapitel 4.2.2.

Lage zur Strasse * Code Angabe zur seitlichen Lage des Anpralldampfers in Bezug auf die
Strasse: ,aussen’, ,innen einseitig“ oder ,innen doppelseitig“.

Lage zu den Streifen * | Code Angabe zur seitlichen Lage des Anpralldampfers in Bezug auf die

Streifen * Streifen: ,links von*, ,rechts von* oder ,zwischen®. Je nach Auswahl

und Streifen * werden dann eine oder zwei Streifennummern angegeben.

Darstellungsabstand * | Numerisch Angabe des seitlichen Abstands des Anprallddmpfers von der Achse
in Meter. Mogliche Prazision 0.1m, empfohlene Prazision 0.5 m.
Diese Angabe wird fiir die Visualisierung in der Karte verwendet.

Projekt * Referenz Projekt, in welchem der Anpralldampfer eingebaut oder erhoben
wurde. Siehe Kapitel 5.6.

Konstruktionstyp * Referenz Konstruktionstyp des Anpralldampfers (siehe Kapitel 6.3).

Beschreibung Text Beschreibung des Konstruktionstyps.

Konformitatsbeschei- | Code Angabe, ob der Anpralldampfer eine Konformitatsbescheinigung hat

nigung * oder nicht.

Grundlagen firr die Er- | Textkatalog Angaben zu den Grundlagen der Erfassung des Anpralldampfers:

fassung

Dokumente des ausgefiihrten Werks, Ausfuhrungsplane, Befragung
von Beteiligten, Besichtigung vor Ort, Foto oder Video. Auch mehrere
Angaben moglich.
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Attribut Format Beschreibung

Beginn Gultigkeit * Zeitbezug Datum der Inbetriebnahme des Anprallddmpfers. Siehe Kapitel 3.4.1.

Jahr Inbetriebnahme * | Numerisch Aus Beginn Gliltigkeit gerechnetes Jahr der Inbetriebnahme des An-
pralldédmpfers.

Ende Giiltigkeit Zeitbezug gitlim der Ausserbetriebnahme des Anpralldampfers. Siehe Kapitel

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Dokumente / Fotos Liste Siehe Kapitel 3.2.2.

Organisationseinheit * | Referenz Siehe Kapitel 3.3.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

Visualisierung der Fahrzeug-Riickhaltesysteme in Trassee

In der Karte kdnnen die Fahrzeug-Rickhaltesysteme mit Einfarbung nach dem Systemtyp
dargestellt werden (die im folgenden Bild sichtbaren Fahrzeug-Riickhaltesysteme wurden
lediglich als Testdaten erfasst und bilden nicht die Realitat ab):

o

In der Achsband-Darstellung kénnen die Fahrzeug-Riickhaltesysteme ebenfalls mit Einfar-
bung nach dem Systemtyp dargestellt werden, wobei fiir langsseitige FRS und fir Anprall-
dampfer zwei verschiedene Achsbander benétigt werden:

Ldngsseitige FRS

3111: EDLS A 2.00m (2014) 3111: EDLS A 2.00m (2014)
3111: EDLS A 2.00m (2014) 3111: EDLS A 2.00m (2014)

Anprallddampfer

Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung der Fahrzeug-
Riickhaltesysteme

Vor der Erfassung der Fahrzeug-Ruckhaltesysteme muss ein Datenerfassungskonzept
ausgearbeitet werden. Insbesondere muss darin definiert werden, welche Konstruktionsty-
pen unterschieden werden (siehe auch Kapitel 6.3.3) und wie die vorhandenen Fahrzeug-
Ruckhaltesysteme erhoben und erfasst werden.

Im Rahmen des Fachkonzepts fir die Integration der Fahrzeug-Ruckhaltesysteme in
MISTRA wurden dazu folgende Uberlegungen gemacht:

— Falls die Daten in elektronischer Form vorliegen, kdnnen diese evtl. migriert werden.

— Bei neueren Systemen handelt es sich in der Regel um gepriifte Systeme, die in der
Richtlinie fur Fahrzeug-Ruckhaltesysteme [12] aufgefiihrt sind. Mit grosser Wahrschein-
lichkeit sind auch Plane des ausgefiihrten Werks oder andere Unterlagen vorhanden
und die bei der Planung oder beim Bau beteiligten Personen kénnen Auskunft geben.
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— Bei alteren Systemen handelt es sich teils um nicht standardisierte und nicht geprifte
Systeme. Plane oder andere Unterlagen sind oft nicht vorhanden oder nicht mehr aktu-
ell.

— Fur Abschnitte mit unsicherer Datenlage kénnen digitale Bilder/Videos des Verkehrs-
raums weitere Erkenntnisse zu den vorhandenen Systemen geben. Auch die gezielte
Befragung des Betriebspersonals in den Werkhéfen kann Erkenntnisse bringen. Even-
tuell ist eine Besichtigung vor Ort notwendig.

Um den Aufwand fur die initiale Aufnahme in Grenzen zu halten, soll situationsabhangig
vorgegangen werden:

1) Strecken mit in elektronischer Form vorhandenen Daten: Migration der Daten nach vor-
gangiger Uberprifung der Aktualitat und Kompatibilitat.

2) Strecken mit neueren Projekten, fir welche aktuelle und hinreichende Unterlagen vor-
handen sind: Erfassung der Daten ab diesen Unterlagen.

3) Ubrige Strecken: Erfassung der Daten in einer geringeren Detaillierung mit nur grober
Unterteilung in Konstruktionstypen. Der so aufgenommene Datenbestand kann bei Be-
darf zu einem spateren Zeitpunkt verbessert werden.
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Einleitung

Fachliche Ziele und Abgrenzung des PMS

Das Fachsystem PMS gibt dem Anwender die Moglichkeit, Mehrjahresplanungen fiir das
Erhaltungsmanagement der Fahrbahn zu erstellen und auszuwerten. Es beschrankt sich
ausschliesslich auf die Fahrbahn und berticksichtigt keine anderen Objektarten, wie z.B.
Fahrzeug-Rlckhaltesysteme oder Entwasserung. Fur Kunstbauten und die Betriebs- und
Sicherheitsausriistung existieren eigene Systeme fiir das Erhaltungsmanagement.

Im Grundsatz muss das Fachsystem PMS die folgenden drei Fragen zur Erhaltungsplanung
beantworten:

— Wo gibt es Handlungsbedarf?
— Erhaltungsobjekte bilden und bewerten

Was soll gemacht werden?
= Erhaltungsmassnahmen bestimmen

Wann soll es gemacht werden?
— Anwendungsjahre planen

Gegenstand des PMS sind geplante Erhaltungsmassnahmen. Der Detaillierungsgrad der
Daten und Prozesse richtet sich nach dieser Aufgabe. Er ist nicht dafur geeignet, Erhal-
tungsprojekte in der Ausschreibung oder in der Ausflihrung zu begleiten oder realisierte
Erhaltungsprojekte zu dokumentieren.

Hinweis

Die Nachflihrung der Daten zum Strassenraum (insbesondere Fahrbahnaufbau und
Fahrbahnzustand) nach einem abgeschlossenen Erhaltungsprojekt erfolgt im Modul
STR.

Massnahmen des betrieblichen Unterhalts sowie der Ausbau gehdren nicht zum PMS und
werden nicht behandelt.

Die Erstellung der Mehrjahresplanungen mit sdmtlichen Inhalten ist ein manuell gesteuerter
Prozess (empirisches Verfahren), der bei einigen Teilschritten durch automatisierte oder
teilautomatisierte Funktionen unterstitzt wird.

Ubersicht iiber den empirischen PMS-Prozess Trassee

Der empirische PMS-Prozess in TRA sieht die Bildung von Erhaltungsobjekten fur die kri-
tischen Stellen des Netzes und die Zuordnung von Erhaltungsmassnahmen vor. Die Bil-
dung von Erhaltungsobjekten ist aber auch fir das gesamte Strassennetz mdglich sein,
wobei dann nicht allen Erhaltungsobjekten auch Erhaltungsmassnahmen zugeordnet wer-
den.

Eine solche Einheit von Erhaltungsobjekten mit Erhaltungsmassnahmen wird Mehrjahres-
planung genannt und entspricht einem Erhaltungsszenario. In TRA kénnen beliebig viele
Mehrjahresplanungen angelegt werden, um folgende Bedlirfnisse abzudecken:

— Mehrjahresplanungen auf verschiedenen Teilnetzen (Filiale 1, Filiale 2, etc.) oder dem
gesamten Netz erstellen

— Mehrjahresplanungen zu verschiedenen Planungszeitpunkten erstellen (Planung 2011,
Planung 2012, etc.)
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— Mehrjahresplanungen mit unterschiedlich gebildeten oder unterschiedlich bewerteten
Erhaltungsobjekten erstellen (anderer Raum, andere fachliche Attribute)

— Mehrjahresplanungen mit unterschiedlicher Zuordnung von geplanten Erhaltungsmass-
nahmen erstellen (andere Erhaltungsmassnahmenarten, andere Anwendungsjahre)

Im PMS-Prozess Trassee werden insgesamt vier Teilprozesse unterschieden:

Mehrjahres- Erhaltungs- Erhaltungs- Mehrjahres-
planung objekte bilden massnahmen planung
anlegen und bewerten zuordnen auswerten

7.2 Mehrjahresplanung

7.21 Definition

Eine Mehrjahresplanung ist ein Container fiir eine bestimmte Menge von Erhaltungsobjek-
ten mit oder ohne zugeordnete Erhaltungsmassnahmen. Die Mehrjahresplanungen kénnen
nach verschiedenen Kriterien definiert werden:

— Zeitlich (z.B. 2013 bis 2019)

— Regional (z.B. Teilnetze, gesamtes Strassennetz)

— Planungsstand (z.B. in Arbeit, Vorschlag, Entscheidungsvorlage, Beschluss)

— Varianten (z.B. minimal, realistisch, optimal)

— andere

Q’/ Informationen
: Mehrjahresplanungen dienen der organisatorischen, raumlichen, zeitlichen und/oder
fachlichen Abgrenzung unterschiedlicher Erhaltungsplanungen.

7.2.2 Modellierung

Aus der Sicht von Trassee wird mit der Mehrjahresplanung die Zusammengehdrigkeit von
Erhaltungsobjekten beschrieben. Jedes Erhaltungsobjekt gehdrt zu genau einer Mehrjah-
resplanung.

o Hinweis

In TRA sind jeweils nur die Erhaltungsobjekte der aktuell geéffneten Mehrjahresplanung
sichtbar.

Die Mehrjahresplanung besteht aus einem eindeutigen Schllssel, einem beschreibenden
Namen und einer textlichen Beschreibung.

Die zeitliche Giiltigkeit einer Mehrjahresplanung ergibt sich durch die gewahlten Anwen-
dungsjahre der Erhaltungsmassnahmen. Die zeitliche Giiltigkeit einer Mehrjahresplanung
kann weiter im Namen und in der Beschreibung festgehalten werden (z.B. ,Planung 2013
bis 2021%).

Die raumliche Ausdehnung einer Mehrjahresplanung ist gegeben durch die gesamte
rdumliche Ausdehnung aller darin enthaltenen Erhaltungsobjekte.
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Die Mehrjahresplanung hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Konzeptioneller Text Eindeutiger Schlissel fir die Mehrjahresplanung.

Schlissel *

Name * Text Name der Mehrjahresplanung.

Beschreibung Text Beschreibung der Mehrjahresplanung, welche z.B. auch die Kriterien
fir Bildung der Erhaltungsobjekte enthalten kann.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Organisationseinheit * | Referenz Siehe Kapitel 3.3.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut

Zu jeder Mehrjahresplanung wird weiter definiert, fir welche Zustandsmerkmale die aggre-
gierten Noten und die Zustandsprognose der Erhaltungsobjekte berechnet werden:

Attribut Format Beschreibung

Zustandsmerkmal Konfiguration Zustandsmerkmal, fiir welches eine aggregierte Note berechnet wer-
den soll.

Aggregation der No- | Code Angabe, ob fiir dieses Zustandsmerkmal eine aggregierte Note be-

ten rechnet werden soll.

Zustandsprognose Code Angabe, ob fiir dieses Zustandsmerkmal eine Zustandsprognose be-
rechnet werden soll.

Hinweis
o In TRA ist pro Mandant konfiguriert, flir welche Zustandsmerkmale aggregierten Noten
und Zustandsprognosen berechnet werden kénnen.
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Visualisierung der Mehrjahresplanung in TRA

Mehrjahresplanungen kénnen in TRA nicht direkt visualisiert werden. Die Visualisierung in
der Karte ist indirekt moéglich durch die Visualisierung aller Erhaltungsobjekte der gedffneten
Mehrjahresplanung (siehe auch Kapitel 7.5):

e I
e

Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung von
Mehrjahresplanungen

Die Abgrenzung von Mehrjahresplanungen soll zeitlich, raumlich und nach dem Planungs-
stand erfolgen.

— Der Name setzt sich aus der zeitlichen und raumlichen Abgrenzung und aus dem Pla-
nungsstand zusammen. Beispiele fir den Namen: ,Planung 2013-2012 Filiale 2 in Ar-
beit‘, ,Planung 2013-2012 CH Entscheidungsvorschlag®.

— Der konzeptionelle Schliissel soll kurz gehalten werden, aber doch mdglichst aussa-
gekraftig sein. Empfohlen wird daher eine Abklrzung aus dem Namen.

Eine haufige Variante zur Abgrenzung von Mehrjahresplanungen ist der Planungsphase,
was durch einen wechselnden Namen (z.B. ,2013-2021 in Arbeit®, ,2013-2021 Entschei-
dungsvorlage“ und ,2013-2021 Beschluss®) deutlich gemacht werden kann.

Fur die Planung im Folgejahr wird aus Griinden der Nachvollziehbarkeit empfohlen, eine
neue Mehrjahresplanung (z.B. ,2014-2022 in Arbeit“) anzulegen.

Fir die Aggregation der Noten soll jeweils die letzte flichendeckende Kampagne ausge-
wahlt werden.

Hinweis
Zu den Erhaltungsobjekten fir die Nationalstrassen werden die aggregierten Noten fur
die Zustandsmerkmale: lo, l2, I3, l4, Ia1 und la2 berechnet.
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Erhaltungsmassnahmenart

Definition
Mit Erhaltungsmassnahmen werden bestimmte Bereiche der Fahrbahn in Stand gesetzt. Je
nach Alter und Zustand der verschiedenen Schichten des Fahrbahnaufbaus werden andere

Arten von Erhaltungsmassnahmen bendtigt, z.B. nur Ersatz der Deckschicht oder totale
Oberbau-Erneuerung.

Informationen
Die Erhaltungsmassnahmenarten definieren die moglichen Arten von Erhaltungsmass-
nahmen mit ihren spezifischen Kosten und Wirkungen.

Modellierung

Die méglichen Erhaltungsmassnahmenarten werden in Trassee als Liste verwaltet. Eine
Erhaltungsmassnahmenart besteht aus einem eindeutigen Schlissel, einem Namen und
einer Beschreibung. Weiter wird jeder Erhaltungsmassnahmenart ein Eintrag aus dem
Textkatalog ,Darstellung” zugewiesen, welcher die Farbe fiir die Darstellung der entspre-
chenden Erhaltungsmassnahmen definiert.

Die Kosten der Erhaltungsmassnahmenart sind als Funktion bestehend aus Fixkosten
[CHF] und Flachenkosten [CHF/m2] modelliert.

Die Wirkung der Erhaltungsmassnahmenart ist als Zustands-Riicksetzfunktion model-
liert. Diese bestimmt, wie ein bestimmter Fahrbahnzustand durch die Erhaltungsmass-
nahme beeinflusst wird. Es stehen dabei folgende Arten der Ricksetzung zur Auswahl:

— Keine: Der Fahrbahnzustand wird durch die Erhaltungsmassnahme nicht beeinflusst.

— Absolut: Der Fahrbahnzustand wird durch die Erhaltungsmassnahme auf einen be-
stimmten Wert gesetzt.

— Relativ: Der Fahrbahnzustand wird durch die Erhaltungsmassnahme um einen be-
stimmten Wert verbessert.

Hinweis

Die Zustands-Riicksetzfunktion wird fir die Berechnung einer aggregierten Note nach
der Erhaltungsmassnahme verwendet. Der erhobene und aktuelle Fahrbahnzustand
selbst wird nicht verandert

Die Erhaltungsmassnahmenarten sind mit einem statischen Zeitbezug modelliert. Solange
die Erhaltungsmassnahmenart noch einem neuen Erhaltungsobjekt zugeordnet werden
kann, ist Ende Giltigkeit leer. Wenn die Erhaltungsmassnahmenart keinem neuen Erhal-
tungsobjekt mehr zugeordnet werden darf, so wird sie beendet (Ende Gliltigkeit setzen).

Die Erhaltungsmassnahmenart hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Konzeptioneller Text Eindeutiger Schlussel fir die Erhaltungsmassnahmenart.

Schlussel *

Name * Text Name der Erhaltungsmassnahmenart.

Beschreibung Text Beschreibung der Erhaltungsmassnahmenart.

Darstellung * Textkatalog Mit der Auswahl der Darstellung wird die Farbe bestimmt, mit welcher
die entsprechenden Erhaltungsmassnahmen in Trassee dargestellt
werden.
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Attribut Format Beschreibung

Fixkosten * Numerisch Angabe der Fixkosten dieser Erhaltungsmassnahmenart in Franken.
Préazision 1 CHF.

Flachenkosten * Numerisch Angabe der Flachenkosten dieser Erhaltungsmassnahmenart in
Franken pro Quadratmeter. Prazision 1 CHF/m?2.

Beginn Giiltigkeit * Zeitbezug Beginn Giiltigkeit dieser Erhaltungsmassnahmenart. Siehe Kapitel
3.4.1.

Ende Giiltigkeit Zeitbezug Ende Giiltigkeit dieser Erhaltungsmassnahmenart. Siehe Kapitel
3.4.1.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut

Die Zustands-Riicksetzfunktion hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Zustandsmerkmal * Konfiguration Zustandsmerkmal, fiir welches die aggregierte Note zuriickgesetzt
werden soll.

Art der Code Auswahl ob keine, eine absolute oder eine relative Rucksetzung er-
Riicksetzung * folgen soll.

Neue Note Numerisch Neue Note bei absoluter Ricksetzung.

Verbesserung der Numerisch Verbesserung der Note bei relativer Rucksetzung. Die Verbesserung
Note wird immer mit positivem Vorzeichen erfasst.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

o Hinweis

In TRA ist pro Mandant konfiguriert, fir welche Zustandsmerkmale die aggregierten No-
ten berechnet werden. Die Zustands-Rucksetzfunktionen kdnnen nur fiir diese Zustands-
merkmale definiert werden.

7.3.3 Erhaltungsmassnahmenarten fiir Nationalstrassen
Fir die Nationalstrassen sind folgende Erhaltungsmassnahmenarten definiert:

Name Darstel- |Fixkosten |Flachen- Zustands-Riicksetzfunktionen

lung kosten N L N N e
Keine Erhaltungsmassnahme 0 0 -
Oberflachen-Aufrauung OBMB 0 5 - - - 1 -
Mikro-Belag OBMB 0 15 0 -0.5| -1 1 0
Ersatz Deckschicht ED 0 35 0 0.8 0 1 0
Ersatz Deck- und Binderschicht E 0 80 0 0.8 0 1 0
Totaler Belagsersatz T4 B 0 120 0 0.8 0 1 0
Totaler Belagsersatz T5 B 0 140 0 0.8 0 1 0
Totaler Belagsersatz T6 B 0 170 0 0.8 0 1 0
Totale Oberbau-Erneuerung h 0 210 0 0.8 0 1 0

kursiv = relative Riicksetzung
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Hinweis

Um eine genaue Historie zu den Erhaltungsmassnahmenarten und zu den Erhaltungs-
massnahmen zu fiihren, soll diese bei einer Anderung der Kosten oder der Wirkung um-
benannt (z.B. in DE 2005 / Ersatz Deckschicht bis 2005) und beendet werden. Danach
wird eine neue Erhaltungsmassnahmenart mit dem urspringlichen Schliissel und Namen
und mit den neuen Kosten und Wirkungen erfasst.

Hinweis
Prazisierungen zu den Erhaltungsmassnahmen sind im Entwurf zur Richtlinie ASTRA 11
020 ,Erhaltungsmanagement der Fahrbahn® [9] enthalten.

Verlaufskurven fur Zustandsprognose

Definition

Die Entwicklung des Fahrbahnzustands Uber die Zeit wird mit Verlaufskurven abgebildet,
die beim Einbaujahr der Deckschicht ansetzen. Fir jedes Zustandsmerkmal kénnen meh-
rere Verlaufskurven erfasst werden, die jeweils einer Verhaltensklasse zugewiesen werden,

um damit eine Bandbreite von einer langsamen bis zu einer raschen Verschlechterung ab-
zudecken.

Informationen

Die Verlaufskurven bilden eine mogliche Entwicklung des Fahrbahnzustands ab dem Ein-
bau der Deckschicht ab.

Modellierung

Die Verlaufskurven werden mit der mathematischen Formel a * t® + ¢ modelliert. Die Para-
meter a, b und ¢ kénnen erfasst werden, t steht fur das Belagsalter in Jahren.

Die Verlaufskurve werden pro Zustandsmerkmal erfasst und jeweils einer Verhaltensklasse
zugewiesen, wobei eine tiefe Verhaltensklasse fir eine langsame Verschlechterung steht
und eine hohe Verhaltensklasse flr eine rasche Verschlechterung.

Die Verlaufskurve hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Zustandsmerkmal * Konfiguration Zustandsmerkmal, fiir welches diese Verlaufskurve gilt.

Verhaltensklasse * Text Eindeutiger Schlissel fur der Verlaufskurve.

Parameter a * Numerisch Wert fir den Parameter a in der oben beschriebenen Formel. Prazi-
sion 0.001.

Parameter b * Numerisch Wert fiir den Parameter b in der oben beschriebenen Formel. Prazi-
sion 0.001.

Parameter ¢ * Numerisch Wert fir den Parameter c in der oben beschriebenen Formel. Prazi-
sion 0.001.

Beginn Giiltigkeit * Zeitbezug Beginn Giiltigkeit dieser Verlaufskurve. Siehe Kapitel 3.4.1.

Ende Giiltigkeit Zeitbezug Ende Giiltigkeit dieser Verlaufskurve. Siehe Kapitel 3.4.1.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

Ausgabe 2024 | Version 2.4.0



ASTRA 61014 | MISTRA Trassee - TRA - Datenerfassungshandbuch

Hinweis
o In TRA ist pro Mandant konfiguriert, fir welche Zustandsmerkmale eine Zustandsprog-
nose angeboten wird. Die Verlaufskurven kénnen nur fir diese Zustandsmerkmale defi-

niert werden.

7.4.3 Verlaufskurven fiir Nationalstrassen

Fir die Nationalstrassen sind Verlaufskurven fur jeweils vier Verhaltensklassen (VK1 bis
VK4) definiert:

12 Ebenheit in Langsrichtung
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IA4 Strukturelle Schaden
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Erhaltungsobjekt

Definition
Mit Erhaltungsmassnahmen werden bestimmte Bereiche der Fahrbahn in Stand gesetzt.
Damit in einem Bereich eine bestimmte Erhaltungsmassnahme angewandt werden kann,

mussen die flir die Wahl der geeigneten Erhaltungsmassnahmenart massgebenden Fakto-
ren in diesem Bereich mdglichst homogen sein.

Informationen

Das Erhaltungsobjekt definiert den rdumlichen Bereich der Fahrbahn, welchem spater
eine bestimmte Erhaltungsmassnahme zugeordnet werden soll.

Modellierung

In den meisten Fallen wird die Erhaltungsmassnahme auf die gesamte Fahrbahnbreite an-
gewandt. Abweichend davon kann eine Erhaltungsmassnahme aber auch nur auf einen be-
stimmten Fahrstreifen angewandt werde.

Um die beiden Moglichkeiten abdecken zu kénnen, bestehen Erhaltungsobjekte in der Mo-
dellierung aus einem oder mehreren zusammenhangenden Abschnitten, die sich jeweils auf
einen bestimmten Streifen der Fahrbahn beziehen. Ein solcher Abschnitt eines Erhaltungs-
objekts wird Objektstreifen genannt. Ein Objektstreifen umfasst immer die gesamte Breite
des entsprechenden Streifens.

Hinweis

Die Breite eines Objektstreifens kann vom System nur ermittelt werden, wenn an der
entsprechenden Stelle Daten zu Geometrie und Nutzung vorhanden sind (siehe Kapitel
5.1).

Bei der Bildung der Erhaltungsobjekte werden alle fiir das PMS relevanten Streifen ein-
bezogen (gemass der allgemeinen Konfiguration von TRA):

— Fahrstreifen (FS) und Fahrstreifen mit Radstreifen (FSR)
— Pannenstreifen (PS) und Pannenstreifenumnutzung (PUN)
— Busstreifen (BS) und Bus- und Radstreifen (BSR)

Die Flache eines Erhaltungsobjekts berechnet sich je nach Einstellung im Attribut Abde-
ckung der Fahrbahn aus der gesamten Fahrbahnflache oder lediglich aus den Flachen der
Objektstreifen.
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Alle Objektstreifen eines Erhaltungsobjekts miissen auf demselben Achssegment liegen.
Erhaltungsobjekte sollen sich innerhalb einer Mehrjahresplanung rdumlich nicht Gberlap-
pen.

Jedes Erhaltungsobjekt enthadlt mehrere fachliche Attribute. Die Werte dieser Attribute
werden entweder vom System vorgeschlagen oder manuell eingetragen. Die vorgeschla-
genen Werte konnen manuell liberschrieben werden.

Durch die Auswahl der geeigneten Erhaltungsmassnahmenart wird das Erhaltungsobjekt
zu einer geplanten Erhaltungsmassnahme. Dabei werden die Kosten vom System berech-
net und kénnen manuell Gberschrieben werden.

Zur Erhaltungsmassnahme kénnen die Anwendungsjahre festgelegt werden. Wird die Er-
haltungsmassnahme auf mehrere Jahre verteilt, so schlagt das System eine gleichmassige
Verteilung der Kosten Uiber diese Jahre vor. Der Verteilschllssel fir die Jahreskosten kann
manuell iberschrieben definiert.

Weiter kann eine Beschreibung/Begriindung zur Erhaltungsmassnahme eingetragen
werden, z.B. wenn ausdricklich keine Erhaltungsmassnahme zuordnet wurde oder wenn
die berechneten Kosten manuell tiberschrieben werden.

Das Erhaltungsobjekt hat keine zeitlichen Attribute. Die zeitliche Giiltigkeit der Erhaltungs-
objekte ergibt sich durch die Zugehdrigkeit zur Mehrjahresplanung und die gewahlten An-
wendungsjahre der zugeordneten Erhaltungsmassnahme.

7.5.21 Erhaltungsobjekt
Das Erhaltungsobjekt hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Anfangs-Ort * RBBS-Bezug in | Anfangs-Ort des Erhaltungsobjekts mit Achse, Bezugspunkt und U-
Langsrichtung | Distanz. Siehe Kapitel 4.2.2.

End-Ort * RBBS-Bezug in | End-Ort des Erhaltungsobjekts mit Achse, Bezugspunkt und U-Dis-
Langsrichtung | tanz. Siehe Kapitel 4.2.2.

Lénge * Numerisch Gerechnete Ldnge des Erhaltungsobjekts in Meter, als Distanz zwi-
schen End-Ort und Anfangs-Ort. Prézision 0.001 m.

Fléache * Numerisch Gerechnete Fldche des Erhaltungsobjekts in Quadratmeter, basie-
rend auf der gesamten Fahrbahnbreite oder den Fldchen der Objekt-
streifen (siehe Ausfilhrungen zur Flédche weiter oben). Prézision 1 m?.
Der berechnete Wert kann manuell tiberschrieben werden.

Mittlere Breite * Numerisch Gerechnete mittlere Breite des Erhaltungsobjekts in Meter, als Fldche
dividiert durch die Lénge. Prézision 0.01 m.

Abdeckung der Fahr- | Code Angabe, ob das Erhaltungsobjekt die gesamte Fahrbahn abdeckt

bahn * oder nur einzelne Streifen.

Anzahl Streifen * Numerisch Gerechnete Anzahl der vorkommenden Streifennummern.

Streifenlénge * Numerisch Gerechnete Streifenlénge in Meter, als Summe der Ldngen der Ob-

jektstreifen. Prézision 0.001 m.

Fahrbahnbreite * Numerisch Minimale, mittlere und maximale Fahrbahnbreite im Bereich des Er-
haltungsobjekts. Prazision 0.01 m.

Fahrstreifenbreite * Numerisch Minimale, mittlere und maximale Fahrstreifenbreite im Bereich des
Erhaltungsobjekts. Prézision 0.01 m.

Anzahl Fahrstreifen * | Numerisch Minimale und maximale Anzahl Fahrstreifen im Bereich des Erhal-
tungsobjekts.

Erhebungsdatum Datum Minimales (éltestes) und maximales (jiingstes) Erhebungsdatum der
Geometrie und Nutzung, aus welcher die obigen Angaben errechnet
wurden.

Name * Text Name des Erhaltungsobjekts. Das System schlagt Initial einen Na-

men bestehend aus der Achse und einer fortlaufenden Nummer vor,
z.B. ,CH:N5+ 007*. Dieser Vorschlag kann beliebig veréandert wer-
den.
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Attribut Format Beschreibung

Erhaltungsmassnah- | Referenz Zugeordnete Erhaltungsmassnahmenart.

menart

Kosten Numerisch Voraussichtliche Kosten der Erhaltungsmassnahme in Einheiten von

tausend Franken. Prézision 1 KCHF (Tausend Schweizer Franken).
Der berechnete Wert kann manuell (iberschrieben werden.

Anwendungsjahr Numerisch Erstes vorgesehenes Anwendungsjahr der Erhaltungsmassnahme.
Start

Anwendungsjahr Numerisch Letztes vorgesehenes Anwendungsjahr der Erhaltungsmassnahme.
Ende

Beschreibung/ Text Beschreibung/Begriindung zur geplanten Erhaltungsmassnahme.
Begriindung

Gesamtbeurteilung Text Kurze, pragnante Angabe zur Gesamtbeurteilung des Erhaltungsob-

jekts in Hinblick auf die Priorisierung der Erhaltungsmassnahmen.
Dies kann eine Note sein oder ein Text.

Kunstbaute Code Angabe, ob das Erhaltungsobjekt eine Kunstbaute abdeckt und ob
diese Kunstbaute eine Briicke oder ein Tunnel oder eine Galerie ist.

Name Kunstbaute Text Wenn ein Erhaltungsobjekt eine Kunstbaute abdeckt (Tunnel, Galerie
oder Briicke), kann hier der Name dieser Kunstbaute angegeben
werden.

Strassenklasse Textkatalog Strassenklasse im Bereich des Erhaltungsobjekts.

Anteil Pannenstreifen | Numerisch Anteil des Erhaltungsobjekts, auf welcher es einen Pannenstreifen
hat. Mdgliche Prazision 1 %, empfohlene Prazision 5 %.

Projekt PM Code Angabe, ob es im Bereich des Erhaltungsobjekts bereits ein Projekt
PM in Planung oder Ausfiihrung ist.

DTV Numerisch DTV-Wert im Bereich des Erhaltungsobjekts. Es wird der DTV-Wert

des Gesamtquerschnitts ibernommen ohne Umlegung auf die einzel-
nen Fahrstreifen. Prazision 1 Fahrzeug /24h.

Anteil Schwerverkehr | Numerisch Anteil Schwerverkehr im Bereich des Erhaltungsobjekts bezogen auf
den Gesamtquerschnitt. Prazision 1 %.

Verkehrslastklasse Textkatalog Verkehrslastklasse im Bereich des Erhaltungsobjekts, geméass Norm
SN 640 324a, z.B. T6.

Bemerkungen Text Siehe Kapitel 3.2.1.

Integritat * Integritat Siehe Kapitel 3.3.3.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

Belage

Weiter kdnnen Belagsinformationen im Bereich des Erhaltungsobjekts hinterlegt werden.
Dabei geht es primar darum, die massgebenden Angaben fur die Wahl der geeigneten Er-
haltungsmassnahme zu erfassen. Dies betrifft die folgenden Schichten:

— Deckschicht
— Trag- / Binderschicht

— Fundationsschicht

Bei der Trag- und Binderschicht soll diejenige Schicht gewahlt werden, die in diesem Erhal-
tungsobjekt massgebend ist fiir die Wahl der Erhaltungsmassnahme.

Zu den Schichten kénnen folgende Attribute hinterlegt werden:

Attribut Format Beschreibung

Schichtsorte Textkatalog Massgebende Schichtsorte im Bereich des Erhaltungsobjekts.

Kérnung Textkatalog Massgebende Kornung der Belage mit der angegebenen Schichts-
orte.
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Attribut Format Beschreibung

Mittlere Dicke Numerisch Mittlere Dicke der Beldge mit der angegebenen Schichtsorte in Zenti-
meter. Mdgliche Prazision 0.1 cm, empfohlene Prazision 0.5 cm.

Einbaujahr Numerisch Massgebendes Einbaujahr der Belage mit der angegebenen
Schichtsorte.

Lebensdauer Numerisch Geschatzte Lebensdauer der Belage mit der angegebenen Schichts-
orte in Jahren.

Letzte Aktualisierung | Datum Datum der letzten Aktualisierung der Informationen zu dieser Schicht.

Die Informationen zur Deckschicht konnen von Trassee berechnet oder manuell erfasst

werden.

7.5.2.3 Objektstreifen

Der Objektstreifen hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Anfangs-Ort * RBBS-Bezug in | Anfangs-Ort des Objektstreifens mit Achse, Bezugspunkt und U-Dis-
Langsrichtung |tanz. Siehe Kapitel 4.2.2.

End-Ort * RBBS-Bezug in | End-Ort des Objektstreifens mit Achse, Bezugspunkt und U-Distanz.
Langsrichtung | Siehe Kapitel 4.2.2.

Streifennummer *

Numerisch mit
Auswabhlliste

Streifennummer des Streifens der Geometrie und Nutzung, auf wel-
chem sich der Objektstreifen befindet.

Lénge *

Numerisch

Gerechnete Ldnge des Objektstreifens in Meter, als Distanz zwi-
schen End-Ort und Anfangs-Ort. Prézision 0.001 m.

Fléache *

Numerisch

Gerechnete Fldche des Objektstreifens in Quadratmeter, als Summe
der Fldachen der (iberdeckten Teile der entsprechenden Streifen der
Geometrie und Nutzung (referenziert (iber die Streifennummer). Préa-
zision 1 m?.

Dieser berechnete Wert kann nicht (iberschrieben werden (die Flache
des Erhaltungsobjekts kann aber iiberschrieben werden, siehe oben,).

Mittlere Breite *

Numerisch

Gerechnete mittlere Breite des Objektstreifens in Meter, als Fldche
dividiert durch die Lénge. Prézision 0.01 m.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

Hinweis

O

Das System berechnet die Attribute bei der Bildung der Erhaltungsobjekte anhand der an

den entsprechenden Orten geltenden Strassendaten (z.B. Fahrbahnzustande, DTV,
etc.). Wenn diese Strassendaten (von denen einige nicht in TRA gepflegt werden) aktu-
alisiert werden, ist es notwendig, die Attribute erneut vom System berechnen zu lassen.

7.5.2.4

Aggregierte Noten

Zu jedem Erhaltungsobjekt werden weiter die aggregierten Noten zu den in der Mehrjah-
resplanung definierten Zustandsmerkmalen berechnet. Die aggregierten Noten werden fur
die Jahre berechnet, in denen Fahrbahnzustande erhoben wurden, friihestens aber ab dem
Einbaujahr der Deckschicht.

Dazu werden diejenigen Fahrbahnzustande ermittelt, welche die gleiche Streifennummer
aufweisen wie die Objektstreifen.

Die Aggregation erfolgt langengewichtet und es werden von den Fahrbahnzustanden nur
diejenigen Langenanteile bertcksichtigt, welche im Bereich des entsprechenden Objekt-

streifens liegen.
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Hinweis
Die Noten kénnen nur aggregiert werden, wenn die Fahrbahnzustande der gewahlten
Kampagne einer Streifennummer zugeordnet sind (siehe auch Kapitel 5.4).

Sofern dem Erhaltungsobjekt eine Erhaltungsmassnahmenart zugeordnet ist, ermittelt das
System basierend auf den in der Erhaltungsmassnahmenart hinterlegten Zustands-Rick-
setzfunktionen auch die durchschnittlichen Noten nach der Erhaltungsmassnahme.

Bei relativer Riicksetzung wird die Note fiir jede einzelne Flache des erhobenen Fahrbahn-
zustandes zurickgesetzt und daraus der Durchschnitt nach der Erhaltungsmassnahme ge-
rechnet. Dabei wird bertcksichtigt, dass die zurlickgesetzte Note einer einzelnen Flache nie
besser sein kann als die beste Note.

Hinweis

Die Zustands-Rucksetzfunktion wird nur fir die Berechnung der aggregierten Note nach
der Erhaltungsmassnahme verwendet. Der erhobene und aktuelle Fahrbahnzustand
selbst wird nicht verandert.

Die aggregierten Noten haben folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Zustandsmerkmal * Konfiguration Zustandsmerkmal, fiir welches die aggregierte Note berechnet
wurde.

Jahr* Numerisch Jahr, in welchem der Fahrbahnzustand erhoben wurde.

Durchschnitt * Numerisch L&ngengewichtete, durchschnittliche Note im Bereich des Erhaltungs-
objekts.

Standardabwei- Numerisch Léngengewichtete Standardabweichung der Noten im Bereich des

chung * Erhaltungsobjekts.

Minimum * Numerisch Minimale Note im Bereich des Erhaltungsobjekts.

Maximum * Numerisch Maximale Note im Bereich des Erhaltungsobjekts.

Anzahl * Numerisch Anzahl der in die Aggregation einbezogenen Noten des Fahrbahnzu-
standes.

Erhebungsdatum * Datum Minimales (éltestes) und maximales (jliingstes) Erhebungsdatum der
der in die Aggregation einbezogenen Noten.

Durchschnitt nach Er- | Numerisch Durchschnittliche Note im Bereich des Erhaltungsobjekts unter Be-

haltungsmassnahme riicksichtigung der Zustands-Riicksetzfunktion der gewéhlten Erhal-
tungsmassnahmenart.

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

Hinweis
Die aggregierten Noten kdnnen in der aktuellen Version von Trassee nicht verandert wer-
den.

Zustandsprognose

Damit TRA flr ein bestimmtes Erhaltungsobjekt eine Zustandsprognose berechnen kann,
mussen fur die entsprechenden Zustandsmerkmale die Verhaltensklasse bis zur nachsten
Erhaltungsmassnahme und die Verhaltensklasse nach der Erhaltungsmassnahme fest-
gelegt werden.
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Hinweis

o Die Verhaltensklasse kann nur ausgewahlt werden, wenn ein Einbaujahr der Deckschicht
erfasst wurde. Die Verhaltensklasse nach der Erhaltungsmassnahme kann nur ausge-
wahlt werden, wenn zusétzlich eine Erhaltungsmassnahme zugeordnet und die Anwen-
dungsjahre bestimmt wurden.

Die Zustandsprognose hat folgende Attribute:

Attribut Format Beschreibung

Zustandsmerkmal * Konfiguration Zustandsmerkmal, fiir welches eine Zustandsprognose fiir dieses Er-
haltungsobjekt berechnet wird.

Verhaltensklasse Referenz Zugeordnete Verlaufskurve.
VK nach Erhaltungs- | Referenz Zugeordnete Verlaufskurve nach der Erhaltungsmassnahme.
massnahme

* = obligatorisches Attribut, kursiv = berechnetes Attribut

7.5.3 Visualisierung der Erhaltungsobjekte in TRA

In der Karte werden die Erhaltungsobjekte durch blaue Rahmen um ihre dusseren Abgren-
zungen visualisiert. Die Flache innerhalb des Rahmens ist transparent. Dadurch kénnen
zusatzlich weitere Kartenebenen angezeigt werden, beispielsweise zur Fahrbahnoberflache
oder zum Fahrbahnzustand:

In der Achsband-Darstellung kdnnen die Erhaltungsobjekte ebenfalls mit einem blauen Rah-
men visualisiert werden. Dies erlaubt dann die Sichtung von weiteren Informationen im
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entsprechenden Bereich, in der Regel auch wiederum zur Fahrbahnoberfliche und zum
Fahrbahnzustand:

CH: N +2 S0A/22. 383m - STAMES3984m (210°F24673m - 21791 7.2T4m)
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Erhaltungsobjekte kénnen in der Karte auch in der Farbe der zugeordneten Erhaltungs-
massnahmenart visualisiert werden (als Alternative zur transparenten Darstellung):

Im Achsband werden die Erhaltungsmassnahmen ebenfalls mit der Farbe der gewahlten
Erhaltungsmassnahmenart visualisiert:
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Hinweis

Es werden auch bei dieser Visualisierung jeweils alle Erhaltungsobjekte angezeigt. Er-
haltungsobjekte ohne zugeordnete Erhaltungsmassnahme werden mit transparenter FIa-
che dargestellt.

Grundsatze und Empfehlungen zur Erfassung von
Erhaltungsobjekten

Fir das derzeit von Trassee unterstiitzte, empirische Verfahren gentgt es, Erhaltungsob-
jekte nur dort anzulegen, wo potentiell Erhaltungsmassnahmen benétigt werden.

Die Lange eines Erhaltungsobjekts entspricht der geplanten, baulichen Lange der Erhal-
tungsmassnahme mit einer einheitlichen Erhaltungsmassnahmenart. Diese bauliche Lange
ist in der Regel kirzer als die Lange der Baustelle, bei welcher zusatzliche Strecken einbe-
zogen werden, die zur Verkehrslenkung im Baustellenbereich notwendig sind (Fahrstreifen-
reduktion, Uberfiihrung auf die Gegenseite, etc.).

Wenn innerhalb eines zusammenhangenden Abschnitts mehrere unterschiedliche Erhal-
tungsmassnahmenarten ausgefiuhrt werden sollen, dann missen dazu mehrere getrennte
Erhaltungsobjekte erstellt werden.

Der Name der Erhaltungsobjekte muss innerhalb einer Mehrjahresplanung eindeutig sein.

Informationen

Fiar Wahl der Erhaltungsmassnahmen fur die Nationalstrassen gelten im Weiteren die
Angaben im Entwurf zur Richtlinie ASTRA 11 020 ,Erhaltungsmanagement der Fahr-
bahn* [9].
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8 Support und Ansprechpersonen

Die Informationen zum Support und den Ansprechpersonen sind im Anwendungshandbuch
[1] aufgefiihrt.
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Anhang
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Das Abkurzungsverzeichnis zu TRA wird im Anwendungshandbuch gefihrt, siehe [1].

Das Glossar zu TRA wird im Anwendungshandbuch gefiihrt, siehe [1].
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