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Abstract

In our days the modernization of the network of roads is effected in each country partly
by the construction of superhighways but mostly by the improvement of the existing network.
This paper deals with the necessary surveying of the stabilisation of the roads and of the local
planning of tracing. A new technology has been elaborated and its computerization discussed.

Infolge der Entwicklung des Straflenverkehrs sowohl in Ungarn als auch
in sdmtlichen &hnlichen, ja auch in industriell héher entwickelten Léndern
entsprechen die derzeitigen Straflennetze nur beschrinkt den Verkehrsanfor-
derungen. Die Modernisierung der Stralennetze erfolgt einerseits durch den
Bau von neuen Autobahnen und AutostraBen, gréBtenteils aber durch die
Weiterentwicklung des vorliegenden Straflennetzes. Unter diesen Entwicklungs-
arbeiten unterscheidet man Straflenmodernisierung, Fahrbahnbefestigung und
planméfige Inbetriebhaltung.

Der Planung der Straflennetzentwicklung geht, dhnlich wie bei den
meisten Projekten des Bauingenieurwesens, eine geoditische Datenlieferung
voraus.

Planung der Trassierung von Strafen

Der Zweck dieser Arbeit ist nicht die eingehende Behandlung der Straflen-
planungsprobleme, doch miissen einige Grundbegriffe zum besseren Verstdndnis
der Aufgabe unbedingt erwéhnt werden. Die Kenntnisse der Straflenplanung
sind auller in den Fachbiichern in den Vorschriften enthalten. In Ungarn sind
die wichtigsten Richtlinien in den folgenden durch das Ministerium fiir Ver-
kehrswesen herausgebenen Verordnungen enthalten:

1. Orszagos Kozutak Tervezési Szabélyzata (OKTSZ) (Planungsvorschriften
von Landstraflen)

2. Varosi Utak Tervezési Szabalyzata (VUTSZ) (Planungsvorschriften von
StadtstraBen)

3. Hajlékony Utpélyaszerkezetek Méretezési Utasitasa (HUMU) (BemeBungs-
anweisungen flexibler Fahrbahnkonstruktionen).
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Zur Planung der horizontalen Trassierung ist die Kenntnis der horizon-
talen Achsenberechnungen unerléflich. Bei Straenmodernisierung BergstraBien
und Straflen niedriger Ordnung verwendet man eine Achsenberechnung auf-
grund der Haupttangenten und der Eckpunkte.

Im Laufe der Achsenberechnung wird zuerst die Richtung der Hauptge-
raden, und deren Schnittpunkt S an Hand einer Karte oder bei ortlicher
Planung am Gelinde bestimmt. Dieses Liniensystem wird Achsenpolygon ge-
nannt (Abb. 1).

Die Elemente der horizontalen Trassierung werden in Haupt- und Neben-
elemente geteilt. Die Hauptelemente sind die Geraden und die Bogen, die Nehen-

Abb, 1
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Tabelle 1

HAUPTPUNKTRECHNUNG
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elemente die Ubergangsbbgen. Die wichtigsten Fille der Kombination zwischen
Haupt- und Nebenelementen sind in Tab. 1 enthalten.
Als Ubergangsbogen wird in Ungarn seit 1952 die Klotoide verwendet.
Die Klotoidenkurve als Ubergangsbogen wurde zuerst von Kasper empfohlen.
Der klotoide Ubergangshogen ist eine Kurve, deren Kriimmung 1/r sich
von 0 bis zur Kriimmung 1/R des sich an das Ende der Ubergangsbogenlinge L
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Abb. 2

anschlieBenden Kreishbogens von Radius R linear dndert (Abb. 2). Die Einheits-
klotoide ist eine Klotoidkurve, bei der der Parameter 4 = 1 ist. Jede andere
Klotoidkurve ist geometrisch der Einheitsklotoide dhnlich, wobei der Parame-
ter A in der Dimension Meter der lineare Ahnlichkeitskoeffizient ist.

Die Verwendung der Einheitsklotoide erméglichte die Zusammenstellung
von Norm-Klotoidtabellen (z. B. Kasper-Schiirba-Lorenz: Die Klotoide als
Trassierungselement, Nemesdy: Utivkiti{iz§ Zsebkoényv (Fahrbahn-Bogenab-
steck-Taschenbuch)).

Die Koordinaten x, y wurden aufgrund der folgenden Formeln berechnet:

x 4] A 3
x~——=l——+—-——4“l——--'7a ]-
YT4 Y 40 T 3456 599040 ™)

y_B_§ o,

A S O _ —., 2
T T T 6 336 " 42240 9676800 @)

Das in Ungarn verwendete Fahrbahn-Bogenabsteck-Taschenbuch von

Nemesdy gibt die Daten der normierten Ubergangsbogen von A = 15 bis
3000 m an.

Planung der horizontalen Trassierung an der Baustiitte

Bei der Planung von neuen Straflen ist es von grundlegender Wichtigkeit,
daB die gute rdumliche Linienfithrung durch die bewuBite Abstimmung der
aufeinander mehrmals riickwirkenden horizontalen und Héhenlinienfiihrung
realisiert werde. Bei der Planung von Straflenverstirkungen ist jedoch die
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Hoéhenlinienfithrung der Natur der Aufgabe entsprechend vollstindig gebun-
den, und kann nicht modifiziert werden.

Der Zweck der StraBenbefestigung ist neben der Erhéhung der Belastbar-
keit der Fahrbahn, und der Ausstattung mit neuen, modernen Fahrbahndecken:

a) die Fahrbahnerweiterung (minimum 6,00 m),

b) die Losung der Wasserableitung,

¢) nach Moglichkeit die Realisierung von Kreisbogen mit Ubergangs-

bogen,

d) die entsprechende Hohenausbildung der Fahrbahnstruktur.

Die zur Planung benbtigten geoditischen Datenlieferungen sind:

1. Planung der horizontalen Trassierung, ihre Absteckung auf der Bau-
stelle, Fixierung der Profilierung,

2. Langs- und Querprofile

3. Querprofile mit iiberhGhten Hohenangaben

4. Punktbeschreibungen

5. Héhenverzeichnis.

Die weitere Planung wird unter Verwendung der horizontalen Trassierung der
Fahrbahn auf diese Daten aufgebaut.

Bei der Planung von StraBlenbefestigungen sind das Herstellen der vor-
handenen Achsenlinie und die Bestimmung der sich am besten anschmiegenden
Linienfithrungselemente die ersten Aufgaben der Planung. Um die Baukosten
auf einem optimalen Niveau zu halten, ist es erforderlich, daf} die neue Achsen-
linie von der gegebenen Achsenlinie um héchtens 30 cm abweicht [6]. Wenn
wir an die iiblichen Straflenplanungsaufgaben denken, erscheint dieser Wert als
eine sehr starke Gebundenheit. Es zeigte sich jedoch bei zahlreichen Planungen,
dafl wenn die Richtung der den Bogen vorangehenden oder nach diesen folgen-
den Geraden in einem kleinem Mafe gedndert wird, eine sehr groBe Zahl von
Variationen erhalten werden kann, die sich der gegebenen Linienfithrung gut
anpassen laft.

Vor den ortlichen Arbeiten auf der Baustelle ist eine h#usliche Vorberei-
tung notwendig.

Im Laufe dieser Vorbereitung miissen die fiir die StraBenstrecke giiltigen
Planungsvorschriften, die Punktbeschreibungen der entlang der Strafle befind-
lichen Hohenfestpunkte, und wenn mbglich, die auf die Strale sich beziehenden
fritheren Pline und Léngsprofile beschaffen werden.

Die Planung am Geldnde der horizontalen Trassierung beginnt mit dem
Abstecken der geraden Strecken der Straflenachse. Unter Straflenachse wird
die horizontale Projektion der Fahrbahnmitte verstanden. Im allgemeinen
werden drei aufeinander folgende geraden Abschnitte trassiert (der Mittelpunkt
der Fahrbahn wird in der Ndhe der Bogen ausgemessen) und mit Absteckflécken
markiert. Die Eckpunkte der Bogen werden durch die Schnittpunkte der Gera-
den gegeben (Abb. 1).
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Die Wahl des Bogenradius und des Ubergangsbogens

Zur Berechnung der Bogen werden der Radius R und der Zentriwinkel «
benidtigt (Abb. 3). Der Schnittwinkel « der Achsen wird mit einem Theodolit
gemessen, und gleichzeitig wird auch die Strecke zwischen der Straflenmitte

und Punkt S gemessen (EI-() In Abb. 3 ist der bekannte Zusammenhang abzu-
lesen, der im Falle eines Kreisbogens mit Ubergangsbogen lautet:

SK — (R + 4R) (sec z- 1] + AR, 3)

_SR—4R _ (3K)

R AR A«

® o
sec — — 1 sec — — 1

P4 &~

(4)

Die Daten des Ubergangsbogens sind nicht bekannt, doch kann der Wert
von AR aus praktischem Gesichtspunkt ruhig vernachlissigt werden, da ja AR
im Vergleich zu R sehr klein ist. Von der Bogenabstecktabelle werden wegen
der Vernachléssigung von AR stets kleinere abgerundete Radien gewihlt, als

die mit Hilfe von SK vorberechneten. (4R erhoht den mit Formel (4) berechne-

ten SK Wert.)

Die heutige Planungspraxis verwendet je nach Méglichkeit bei jedem
Kreisbogenradius einen Ubergangsbogen, doch ist dies im Falle kleinerer Kreis-
bogen besonders wichtig. Der Ubergangsbogen erméglicht auch in vielen Fillen
einen gleichmiBigen Kriimmungswechsel und allmihlige Uberhéhung.

Vom Gesichtspunkt des optischen Eindrucks ist das Einhalten der folgen-
den Verhiltnisse wichtig [6]:
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R
— < L<R, bzw.
10
€—< A < R.

Ein Ubergangsbogen kann nur dann geplant werden, wenn
o > 2t ist,

im entgegengesetzen Fall wird ein Kreisbogen ohne Ubergangsbogen gewihlt.

Die GroBe von o kann gewissermafien beeinflufit werden, wenn man die
Richtung der Geraden ein wenig dndert. In diesem Fall wird nicht nur die dem
Bogen folgende Gerade verschwinkt, sondern eventuell auch die dem Bogen
vorangehende (was auch den Winkel « des vorangehenden Bogens dndert),
so dafl vor der endgiiltigen Annahme der Bégen stets auch der nachfolgende
Bogen bestimmt werden mu8.

Die Wahl des Kreisbogens mit entsprechendem Ubergangsbogen erfolgt
aufgrund des vorangehenden Radius und Zentiriwinkels o mit Hilfe der Klotoi-
dentabelle. Diese Tabelle enthdlt in Funktion des Kreisbogenradius den Para-
meter 4, die Ubergangsbogenliange L und die Kreishogenverschiebungswerte
7 und AR. In Kenntnis dieser Werte wird unter Verwendung eines Taschen-

rechners der Wert von SK nach (3) berechnet, wobei die Differenz zwischen
berechnetem und gemessenem Wert kleiner oder gleich 30 cm sein muS.

d = lS’_K.B - (C§K)GI g 30 cm

Laut der Tabelle wird der gewidhlte Parameter 4 angenommen, oder es
wird versucht mit einem anderen Parameter, oder eventuell mit einem anderen
Radius einen sich besser an die gegebene Achsenlinie anpassenden Bogen zu
finden (Abb. 4).

Im Falle von aufeinander folgenden Bégen kommt es oft vor, daB sich
die Ubergangsbégen etwas iiberdecken. Um die Planung zu erleichtern gestattet

Abb. 4
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die ungarische Planungsvorschrift, da8 sich die Ubergangsbogen entlang eines
Abschnitts von héchstens

1= 0,03 (4, 4,)

Linge iiberdecken diirfen, oder daf sich zwischen ihnen eine Gerade von dieser
Liange befinde [6]. (4, und 4, sind die Parameter der aufeinanderfolgenden
Ubergangsbégen.)

Abstecken der Haupt- und Bogenzwischenpunkte

Wenn ein Bogen angenommen wurde, werden seine Hauptpunkie und
Zwischenpunkte abgesteckt. Dem Bogenabsteck-Taschenbuch werden die
wichtigsten Daten des Bogens in Funktion von 4 und R entnommen. (L, X,
R, X, Y, 7 und « sind bekannt.) Mit Hilfe eines Taschenrechners werden auf-
grund von Abb. 3 die Absteckdaten berechnet:

a) Die Tangentenlinge von Ubergangsbogenanfang bis zum Schnitt-
punkt S

T = (R + 4R)tg  + X,. (5)

b) Der Mittelpunkt K des Kreisbogens wird aus (3) bestimmt und im
Falle eines SK Wertes unterhalb 1 m wird der Winkel B/2 ohne Theodolit ab-
gesteckt. Zum Abstecken einer Strecke SK grofier als 1 m wird ein Theodolit
verwendet.

¢) Die Linge des ganzen Bogens ergibt sich zu

——

I=AB =R arca -+ L. (6)

Das Abstecken der Bogenzwischenpunkte wird nur nach Abstecken der Haupt-
punkte vorgenommen, und nur dann, wenn dies zum eindeutigen Abstecken
der Stralenachse bendtigt wird. Da die Stationierung alle 20 m erfolgt, wird ein
Bogenzwischenpunkt dann abgesteckt, wenn die Linge des Ubergangsbogens
mehr als 20 m betrégt, weiterhin wird im Kreisbogen abgesteckt, wenn die
Hilfte der Kreisbogenlinge gréfier als 20 m ist.

Im allgemeinen werden die Bogenzwischenpunkte auch in den Kreisbogen
je 20 m abgesteckt, jedoch im Falle von kiirzeren Ubergangsbogen (L < 30 m)
oder kiirzerem Kreisbogen (I, < 60 m) in einem Abstand von 15 m von den
Hauptpunkten.

Das Abstecken wird meistens mittels rechtwinkliger Absteckung von der
Grundtangente vorgenommen (Abb. 5). Die Absteckdaten (Abb. 6) werden aus
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wn

Abb. 5

einer Tabelle ([4.] Tabelle VII.) entnommen, oder entsprechend (7), (8) und (9)
berechnet (die Tabelle VII. enthalt nicht die Absteckdaten sdmtlicher 4 und R
Kombinationen.):

x = x0+ &' = x0+ Rsinrp, (7)

y=AR 4 y' = AR + R(1 — cosp), (8)
I—05L

reQ = ——— 9

arc g = ®)

Die ortliche Vorplanung eines Abschnitts der horizontalen Trassierung
wird erst dann als beendet betrachtet, wenn die Stationierung aller 20 m vorge-
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Abb. 7

nommen wurde und sich der Bogen der StraBenachse optimal anpafit. Das Ab-
stecken des Bogens wird vorgenommen, und die Schnittpunkte (S) wenn sie
auf der Fahrbahn liegen werden mit einem Nagel, und ansonsten mit einem
Hartholzpfahl markiert. Jeder Punkt der Stationierung wird in der Achse mit
einem Farbstrich gekennzeichnet und die Stationsnummern zur Messung der
Langs- und Querprofile angeschrieben.

Im Laufe der Stationierung der Strecke wird in der aus Abb. 7 ersichtli-
chen xy Ebene gearbeitet, und in dieser Ebene wird die schief gemessene Linge
der Strecke interpriitiert. Diese Lidnge wird die horizontale Projektion der Sta-
tionierung des rdumlichen Achsenverlaufes genannt.

Bei der Berechnung des Langsprofils wird auf der x-Ache die hm-Projek-
tion und an die z-Achse die absolute Hohe des Punktes aufgetragen.

In Verbindung mit der Planung der horizontalen Trassierung wurden nur
die wichtigsten Grundbegriffe der Strafenplanung und Straflenachsenberech-
nung zusammengefaBt. Infolge der értlichen Bedingungen kann eine »vorgege-
bene« Trasse nur dann optimal angenihert werden, wenn wir jede Moglichkeit
der Berechnung der horizontalen Trassierung kennen und wenn wir notigen
Falles ein Kompromis mit den gegebenen Planungsvorschriften schlieBen.
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Das Messen der Liangs- und Querprofile, ihre Berechnung und die iibrige
geoditische Datenlieferung erfolgen in der klassischen Weise, so dafl auf diese
hier nicht eingegangen wird.

Planung der horizontalen Trassierung unter Verwendung eines Rechners

In der Planung der Linienfithrung am Ort ist das Finden der sich an die
Achsenlinie am besten schmiegenden neuen Trasse die schwerste Aufgabe. Dies
bedeutet, dafl im Gelinde mehrere Varianten zu berechnen und abzustecken
sind, um dann von diesen die beste auszuwihlen. In der Praxis erfolgt das
derart, dafl der iiber entsprechende Erfahrungen verfiigende »Geodit« bereits
die erste oder die zweite Variante akzeptiert, denn wenn diese den in den Vor-
schriften festgelegten Plarungsanweisungen entspricht, hat das Suchen nach
einer neuen Trasse nicht viel Sinn. Zum anderen ist es nicht sicher, dafl aus den
unzihlbar vielen Trassen die optimale ausgew#hlt wird.

Bei Verwendung eines Rechners kann es erreicht werden, dafi durch eine
kleine Modifikation der beschriebenen Technologie der Rechner aus den in
Frage kommenden Trassen die optimale auswihlt.

Vor der Planung mit dem Rechner ist eine Vorbereitung im Geldnde not-
wendig, sie besteht aus dem Abstecken des Achsenpolygons, sowie aus dem Mes-
sen der Strecken zwischen den Eckpunkten, den vorldufigen (SK) Werten und
den Tangentenlidngen (7). Es geniigt, wenn man den Wert der letzteren mit
einer Genauigkeit von einigen Metern miflt. Die Geldndearbeit wird durch die
Verwendung von elekirooptischen Entfernungsmessern stark beschleunigt.
Es soll nun ein kurzer Uberblick iiber die Planung mit Rechner gegeben werden.

Die Berechnungen wurden an einem Rechner vom Typ ODRA 1204 vor-
genommen. Laut Programm erfolgt die Berechnung und die Ausgabe der Er-
gebnisse in der Reihenfolge der Bogen (Tab. 2). Das Program verlduft laut der
Durchfiihrung der konventionellen Planung. Es arbeitet mit den in der Praxis
ithlichen abgerundeten Bogenradiuswerten, bzw. mit genormten Parametern.
Die ist deshalb nétig, damit das Abstecken nicht nur aufgrund der Ergebnisliste
des Rechners, sondern nétigenfalls auch unter Verwendung des Bogenabsteck-
Taschenbuches vorgenommen werden kann.

Die Stationierung beginnt auch am Rechner mit der Berechnung der
Stationierungsnummer der Hauptpunkte UA (bzw. UE), und zwar derart, dafl
aus der fiktiven Stationierungsnummer des Eckpunktes S (welche aus der Ach-
senpolygonmessung bekannt ist) der Wert T der Tangentenldnge subtrahiert
wird. Die Strecke der Zwischenpunkte der Bogen wird gemifl der Strecke der
Hauptpunkte gedindert. (Wenn nétig, rechnet also der Rechner auch mit einem
Stationierungsabstand von weniger als 20 m je Punkt.) Die Absteckung erfolgt
gemif} des Koordinatensystems in Abb. 8. Die Absteckung der Bogenzwischen-
punkte bezieht sich auf das an die Haupttangente angeschlossene Koordinaten-



94 K. DEDE

Abb. 8

system. Hier soll auf die Bedeutung jener Tatsache hingewiesen werden, daf
auch die rechnerunterstiitzte Planung die in dem Absteck-Taschenbuch enthal-
tenen abgerundetem Bogenradien verwendet. Es konnen sich Fille ergeben,
in denen die Bogenzwischenpunktabsteckungen nicht von den Haupttangenten
vorgenommen werden konnen, sondern im Gelidnde ein anderes Absteckver-
fahren gew#hlt werden muf}, und in diesem Fall kann die Berechnungsarbeit
an Ort leicht aufgrund der Tabellen in [4] vorgenommen werden.

Die Strafenachsenplanung unter Verwendung des Rechners ergibt inbe-
zug auf Messungen im Geldnde eine Zeitersparnis von etwa 409, (die Absteck-
arbeit inbegriffen). Ein weiterer Vorteil ist, daB die mathematisch beste Losung
gewihlt wird, und die Koordinaten der Profilpunkte in einer fiir Rechnerver-
wendung fertigen Form hergestellt werden. Dies ist von grofler Bedeutung,
wenn auch die anderen Arbeitsprozesse der Planung mit dem Rechner vorge-
nommen werden. Der Nachteil der Methode ist, dafl das »Ergebnis« der Planung
nur im Geldnde gepriift werden und das Korrigieren etwaiger Fehler sich auf
eine lange Strecke auswirken kann. Die ideale Lésung wird von einem zukiinfti-
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Tabhelle 2
Stat. Num, A B
2 440.00 20.00 .00
2 460.00 40.00 -+.00
2 480.00 60.00 --.00
2500.00 80.00 -+.00
2 520.00 100.00 .00
2 540.00 120.00 -+.00
2560.00 140.00 --.00
2 580.00 160.00 +.00
2600.00 180.00 -+.00
2 620.00 200.00 .00
2 640.00 220.00 -+.00
2 660.00 240.00 -+.00
2 680.00 260.00 -+.00
2760.00 280.00 —+.00
2720.00 300.00 -+.00
2740.00 320.00 —+.00
2760.00 340.00 .00
2 780.00 360.00 --.00
2800.00 380.00 -+.00
2 820.00 400.00 ~+.00
2 840.00 420.00 —+.00
2 860.00 440.00 -+.00
2 880.00 460.00 --.00
2900.00 480.00 —+.00
2920.00 500.00 --.00
2940.00 520.00 -+.00
2960.00 540.00 -+.00
2980.00 560.00 --.00
3 000.00 580.00 --.00
3020.00 600.00 -+.00
3 040.00 620.00 .00
3 060.00 640.00 -+.00
3 080.00 660.00 —+.00
3 100.00 680.00 --.00
3120.00 700.00 +.00
3 140.00 720.00 -+.00
3160.00 740.00 ~-.00
3180.00 760.00 -+.00
3200.00 780.00 —+.00
3220.00 800.00 —+.00
3240.00 820.00 -=-.00
3260.00 840.00 -+.00
3 280.00 860.00 -+.00
3 300.00 880.00 =+-.00
3 320.00 900.00 -+.00
3 340.00 920.00 -+.00
3 360.00 940.00 --.00
3 380.00 960.00 -+.00
3400.00 980.00 —+.00
3420.00 10600.00 ~-.00
3 440.00 1020.00 -+.00
3450.52 AIE 1030.52 ~+.00
1
R = 95M
ALFA = 38 32 15
P = 50.00M
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Tabelle 2 (continued)

IH = 90.21M
L = 26.32M
T = 46.4TM
SK = 5.96M
3 465.52 1045.51
3476.83A1V 1056.78
3 495.62IK 1075.02
1.97
3514.41A1V 20.21
3525.73 31.48
3 540.73ATE 46.47
3 560.00 65.75
3 580.00 85.75
3 600.00 105.75
3620.00 125.75
3 640.00 145.75
3660.00 165.75
3680.00 185.75
3 686.08AIE 191.82
2
R = 85M
ALFA = 33 42 57
P = 42,50M
IH = 71.27T™
L= 21.25M
T = 36.45M
SK = 4.05M
3 701.08 206.82
3 707.33A1V 213.04
3 721.711IK 227.10
1.17
3 736.09A1V 15.23
3 742.34 21.45
3 757.34A1E 36.45
3760.00 39.10
3 780.00 59.10
3 800.00 79.10
3 820.00 99.10
3 840.00 119.10
3 860.00 139.10
3 880.00 159.10
3 900.00 179.10
3 920.00 199.10
3 940.00 219.10
3 960.00 239.10
3 980.00 259.10
3991.61A1IE 270.71
3
R = 120M
ALFA = 32 51 17
P = 55.00M
TH = 94.02M
L= 25.21M
T = 48.05M
SK = 5.34M
4.006.61 285.71

4016.81 295.89
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Tabelle 2 (continued)

4031.81 310.68 --3.38
4038.62 IK 317.25 +5.12
1.51 -£.5.12
4060.42 ATV 22.87 -+.88
4070.62 33.05 -+.19
4085.62 AIE 48.05 -+-.00
4100.00 62.42 --.00
4120.00 82.42 ~+.00
4.140.00 102.42 --.00
4.160.00 122.42 .00
4.180.00 142.42 -£.00
4200.00 162.42 --.00
4220.00 182.42 -+.00
4240.00 202.42 --.00
4253.19 AIE 215.62 --.00
4
R = 550M

ALFA = 6 54 29

P = 160.00M

IH = 112.86M

L= 46.55M

T= 56.48M

SK= 11T™™
4273.19 235.62 —0.5
4293.19 255.62 — .42
4299.74 ATV 262.17 — .66

gen Taschenrechner gewéhrleistet werden, der ein aus 3—4 Bogen und geraden
Abschnitten bestehendes Achsenpolygon simultan berechnen kann und man
gleichzeitig im Geldnde arbeitet.

Zusammenfassung

In der ganzen Welt erfolgt die Modernisierung der Straflennetze einerseits durch den Bau
von neuen Autobahnen und Autostraflen, aber groBtenteils durch die Verbesserung des existie-
renden StraBennetzes.

Unsere gegenwiirtige Arbeit befaBt sich mit den zur Planung der Fahrbahnbefestigung
benétigten geoditischen Vermessungen, mit der Bestimmung der horizontalen Trassierung und
mit der Bahnabsteckung aufgrund von értlicher Planung. Die Vorteile der von uns entwickelten
Technologie, sowie die Losungmiglichkeiten dieser Art mit einer Rechenmaschine werden
erortert.
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