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BetonstraBen im niederrangigen
Verkehrsnetz

Die maschinentechnische Voraussetzung zur Umsetzung einer BetonstraBe im
niederrangigen StraBennetz mit dem Anspruch der &quivalenten Qualitat zum
hochrangigen Netz stellt aktuell eine Herausforderung dar. Die &sterreichische
Betonbranche hat sich zum Ziel gesetzt, den steigenden Anforderungen an
moderne StraBenbauwerke durch neue, intelligente Konzepte entgegenzutreten
und integrale Losungen zu entwickeln.
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Vorwort

Der zunehmende StraBenverkehr und die hohe Bedeu-
tung als Wirtschaftsstandort stellen enorme Anforde-
rungen an die Leistungsféhigkeit unserer Verkehrswe-
ge dar. Ungehinderte Mobilitat ist die Basis unserer
Gesellschaft sowie unseres Wirtschaftslebens und
bildet die Voraussetzung fiir funktionierende Mérkte.
Zukiinftige StraBen mussen noch starker zentrale Auf-
gaben wie Verkehrssicherheit, Treibstoffersparnis, Um-
welt- und Klimaschutz erfiillen. Betondecken auf Auto-
bahnen haben diesbeziiglich ihren Mehrwert bereits
unter Beweis gestellt, daher will die Osterreichische
Betonbranche nun Methoden fiir den Betondecken-
einbau im gesamten StraBennetz entwickeln. Die Mit-
berlicksichtigung der Lebenszykluskosten ist essen-
tiell, um Vor- und Nachteile einzelner Bauweisen ge-
maB der Bauproduktenverordnung abwagen zu kénnen.
Die Planung moderner StraBensysteme reduziert sich
heute nicht nur auf die lapidare Auswahl der Materia-
lien, sondern Uberzeugt mit einem funktionalen
Leistungskonzept, dessen integraler Bestandtell
sichere, verfligbare, energieeffiziente und langlebige
(substanzerhaltende) Bauweisen sind’.

1 Allgemeines

Die gesamte Osterreichische Betonbranche hat sich
zum Ziel gesetzt, den steigenden Anforderungen an
moderne StraBenbauwerke durch neue, intelligente
Konzepte entgegenzutreten. Die Forderungen der post-
fossilenGesellschaftnachsparsamerenVerbrennungs-
motoren, Hybridmodellen und Fahrzeugen mit reiner
E-Traktion geben den unaufhaltsamen Trend in Rich-
tung energiesparender und emissionsarmer Mobilitat
vor. Zudem zielen die engagierten Forschungsprogram-
me der Automobilindustrie zukiinftig vielmehr darauf ab,
mit intelligenten Systemen eine bessere Auslastung
der StraBen zu ermdglichen.

Die Umsetzung dieser Anforderungen wird nun
davon abhéngen, in welchem Zustand die StraBen
sind und wie die gewlinscht hohe Verfligbarkeit gewéhr-
leistet werden kann. Gleichzeitig muss der Tatsache
Rechnung getragen werden, dass die verfligbaren Er-
haltungskosten proportional zum Verkehrsanstieg we-
niger werden. Die Aspekte der Dauerhaftigkeit und
Nachhaltigkeit gilt es nun, bei Fahrbahndecken neu zu
definieren und integral zu bewerten.

2 Zukiinftige, funktionale Herausforderungen
an Bauwerke

Die generellen, neuen Anforderungen und Heraus-
forderungen an Bauwerke lassen sich sehr leicht an-
hand der Bauproduktenverordnung erklédren. Im Jahr
2013 wurde die Anderung der Bauproduktenrichtlinie
(CPD) hingehend zu einer Bauproduktenverordnung
(CPR) vollzogen. Zwei dominante Anforderungen sind
verpflichtend aufgenommen worden. Zum einen ist der
gesamte Lebenszyklus zu bewerten, zum anderen ist
die nachhaltige Nutzung der natirlichen Ressourcen zu
beriicksichtigen. Es missen Bauwerke so entworfen,
errichtet, betrieben und riickgebaut werden, dass die
natlrlichen Ressourcennachhaltig genutzt beziehungs-
weise geschont werden. Die Zeiten der gefiihlsmaBi-
gen Entscheidungen Uber bauliche Alternativen sind
Vergangenheit. Der Steuerzahler, der eigentliche Finan-
cier des 6ffentlichen StraBennetzes, hat ein Anrecht auf
eine transparente Entscheidungsfindung.

Nachhaltigkeit und Dauerhaftigkeit

(Bewertung des Lebenszyklus — LCA)
BetonstraBen erfillen zum groBen Teil diese wesentli-
chen Anspriiche, namlich Langlebigkeit und Wieder-
verwertbarkeit. Die Grundeigenschaften der beiden
Materialien, die Viskoelastizitat des Asphaltes und die
Elastizitat des Betons, sind Ursache fir ein unter-
schiedliches Verhalten wahrend der Zeit der Nutzung.
Dem Faktor Zeit kommt somit groBe Bedeutung zu.
Daher sollte der Planer — und dies gilt fiir jedes tech-
nische Projekt — stets alternative Moglichkeiten unter-
suchen und fur jede einzelne Variante verantwortungs-
bewusst Aussagen iiber die Dauerhaftigkeit (Lang-
zeitverhalten) machen.

Schon seit Jahren werden unsere BetonstraBen
auf Autobahnen und SchnellstraBen wieder zu Beton-
fahrbahnen verarbeitet bzw. recycelt. Zusétzlich ist
Beton im Sinne der Nachhaltigkeit ein lokales Produkt,
d.h. die Produktivitat, die Arbeitsplatze und die kom-
plette Wertschopfung bleiben in der Region. Auch die
Ausgangsstoffe haben einen regionalen Ursprung —
die Gesteinskdrnung, der Zement und natrlich auch
das Wasser (Ressourceneffizienz). All diese Faktoren
ergeben im Vergleich zu anderen Materialien einen
entscheidenden Vorteil bei der Bewertung des Mate-
rials und sind die Grundlage fir die Attraktivitat der
BetonstraBe.



Emissionsarm und energiesparend

Der sparsame Umgang mit Energie ist Voraussetzung
fir die Planung, den Bau, den Betrieb und den Riick-
bau einer StraBe. Das Verkehrswachstum wird nur ge-
sellschaftliche Akzeptanz finden, wenn es die Lebens-
qualitdt der Menschen nicht einschréankt. Wie bereits
oben beschrieben ist es daher auch im Sinne eines
LCA-Ansatzes, das Bauwerk auf méglichst geringen
Energieverbrauch und mdglichst kleinen «CO,-Aus-
stoB» zu optimieren. Hierbei sollten nicht nur die Her-
stellung, sondern auch der Betrieb und die Entsorgung
bewertet werden.

BetonstraBen haben aufgrund der starren Bauweise
einengeringerenRollwiderstandalsandere StraBenbau-
stoffe. Untersuchungen haben gezeigt, dass dadurch
nur flir LKW eine Einsparung von 4,51 Treibstoff auf
1000 km méglich ist. Dadurch ergibt sich eine Reduk-
tion des CO,-AusstoBes bei 100000 km um 1200 kg
und eine Treibstoffersparnis von 4501 Diesel.

Betonflachen zeichnen sich auch durch die helle
Oberflache aus. Dadurch féllt in urbanen Raumen die
sommerliche Erwdrmung deutlich geringer aus und auch
die notwendige Beleuchtungsenergie kann reduziert
werden. Adaquat ist die Situation hinsichtlich Beleuch-
tungsenergie bzw. Ausleuchtung in Tunnelbauwerken
gegeben. Die hellere Oberflache ist ein wesentlicher
Sicherheitsbeitrag beim Befahren von Tunnels?.

Verfligbar und sicher

Leistungsfahige StraBen erfillen neben der Sicherheit
auch den Anspruch einer vorauskalkulierbaren Verfug-
barkeit. Der Tatsache eines monetér optimierten Erhal-
tungsmanagements ist mit reduziertem Erhaltungsbe-
darf zu begegnen.

3 Motivation fiir den niederrangigen
BetonstraBenbau in Osterreich

Osterreich verfiigt tiber eine lange Tradition beim Bau
von Betonfahrbahndecken. Die Betonbauweise wird
seit Jahrzehnten auf schwer belasteten Autobahnen
sowie im stadtischen Verkehr bei Bushaltestellen, Bus-
spuren und in Kreuzungsbereichen mit hohem Schwer-
verkehrsanteil eingesetzt, auch Kreisverkehrsanlagen
werden zunehmend in Beton ausgefiihrt.

Die Vergangenheit hat gezeigt, dass BetonstraBen
trotz héchster Belastung eine lange Nutzungsdauer
(technische Lebensdauer) haben. Es existieren nach
wie vor viele Betondecken, welche ohne gréBeren In-
standsetzungsaufwand wesentlich langer als 30 Jahre
benutzbar bleiben. Eine von diesen ist die MolltalstraBe
in Oberkarnten, die tber 50 Jahre alt und noch voll
funktionsfahig ist"3. Diesem Umstand und den vorher
angefiihrten Uberlegungen zufolge entwickelte sich die
Idee des Transfers der Technologie vom hochrangigen
zum niederrangigen StraBennetz, also in das Landes-
straBen- und BundesstraBennetz. Auch bei Abstell-

flachen und hochbelasteten Industrieflachen wird dar-
liber nachgedacht, neue Betonrezepturen u. A. in Rich-
tung Drainbeton zu entwickeln.

Eine groBe Herausforderung sind die neuen Ein-
baumethoden, die sich vor allem durch den geringeren
Platzbedarf auszeichnen. Im Gegensatz zu vierspuri-
gen Autobahnen muss bei Sanierungsarbeiten z.B.
auf einer LandesstraBe zur Aufrechterhaltung des Ver-
kehrsflusses beinahe immer ein Fahrbahnstreifen frei
bleiben, wahrend auf der zweiten Fahrspur der Einbau
erfolgt. Die groBen Gleitschalungsfertiger, die es be-
reits flir den Einbau auf Autobahnen gibt, benétigen
sehr viel Platz und kénnen daher fiir diese Anwendung
nicht eingesetzt werden. Ein Fokus ist dahingehend,
den Einsatz von Gleitschalungsfertigern mit geringem
Platzbedarf zu forcieren. Eine Alternative mit Walz-
beton steht ebenfalls im Zentrum unserer Forschung.

Historisch gesehen sind LandesstraBen bzw. ge-
nerell StraBen im niederrangigen Verkehrsnetz von der
Betonbranche nahezu unbeachtet gewesen. Dadurch
ist im Vergleich zur Asphaltbauweise eine Wissens-
und Erfahrungsliicke entstanden. Auch sind deswe-
gen samtliche Normen und Richtlinien priméar auf die
Asphaltbauweise ausgelegt. Dieses Defizit gilt es nun,
schrittweise wieder aufzuholen und folglich auf eine
stabile Basis zu stellen.

4 Eigenschaften von BetonstraBBen

Fir jede technische Herausforderung gibt es mehrere
Maoglichkeiten, die alle ihre Existenzberechtigung haben.
Oft sind Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten im
Planungsstadium aber nicht sofort erkennbar. Fir das
Beispiel der «<Fahrbahnbefestigungen», von denen hier
die Rede ist, bedeutet dies, dass mit der richtigen
Dimensionierung die Frage nach der optimalen Bau-
weise noch lange nicht beantwortet ist. Bauwerke,
hier im speziellen Infrastrukturbauwerke, miissen meh-
reren Anforderungskategorien entsprechen. Aus hiesi-
ger Sicht ergeben sich drei Prioritaten, namlich:

1. Komfort, Sicherheit und Technik

2. Wirtschaftlichkeit

3. Nachhaltigkeit
Diesen Hauptgruppen sind nun Eigenschaften zuzu-
ordnen, die es mittels synergetischer Auswertung
(Matrixentscheidungen) projektspezifisch erlauben,
eine optimale Losung zu finden.

In Abbildung 1 sind positive Eigenschaften von Be-
tonstraBen geordnet nach den o.a. Hauptgruppen dar-
gestellt. Dem gegentiiber steht Abbildung 2, wo in glei-
cher Weise die Herausforderungen zur Verbesserung
der Bauweise aufgezeigt werden. Diese gilt es nun, in
naher Zukunft zu untersuchen und zu verbessern.



Abbildung 1: Positive Eigenschaften von BetonstraBen
Abbildung 2: Herausforderungen fiir BetonstraBen
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Abbildung 3: Situation bei einseitiger Verkehrsfihrung
Abbildung 4: Gleitschalungsfertiger

5 Versuchsstrecken

Die maschinentechnische Voraussetzung zur Umset-
zung der BetonstraBe im niederrangigen StraBennetz
mit dem Anspruch der &quivalenten Qualitat zum hoch-
rangigen Netz stellt aktuell eine Herausforderung dar.

Das niederrangige StraBennetz ist in Zentraleuropa
und auch andernorts groBtenteils ausgebaut. Somit
missen wir uns vorwiegend dem Thema der Instand-
setzung (Teil- bzw. Generalsanierung) widmen. Hier
ist es die gangige Praxis, dass eine Fahrspur zur Erful-
lung des Verkehrsflusses frei gehalten wird, wahrend die
andere instandgesetzt wird (siehe Abbildung 3). Somit
kénnen keine vorhandenen Gleitschalungsfertiger ein-
gesetzt werden, wie z.B. im hochrangigen Netz, mit ei-
nem zusétzlichen Platzbedarf auBerhalb der Fahrbahn-
breite.

Von der Firma Wirtgen wurde uns fiir unsere Pilot-
strecken ein Fertiger zur Verfligung gestellt, der genau
nach diesen Anforderungen hin konfiguriert und adap-
tiert wurde (siehe Abbildung 4).

Das Gerat hat eine max. Einbaubreite von 3,5 m und
eine mogliche Einbaustdrke von 40cm. Die Spurfiih-
rung erfolgt wie Ublich tber tachymetrierte Leitdréhte.

5.1 Pilot — Lafarge / Retznei

Der erste Einsatz wurde Ende August 2015 im Lafarge
Zementwerk Retznei durchgefiihrt. Es handelt sich hier-
bei um die Generalsanierung der WerkstraBe, begin-
nend ab Einfahrt Werk bis zum Verladeterminal. Die
StraBe wird somit taglich von hunderten LKW befahren
und ist daher eine ideale Referenz fiir hochbelastete
Fahrbahnen.

Die vorgesehene Flache im AusmaB von 1060 m2
wurde aus StraBenbeton mit folgenden definierten
Eigenschaften hergestellt*:

1. Einbaustérke von 20 cm, Lédnge 175 m, Breite 6 m

2. Oberflache als Waschbeton

3. GroBtkorn 11 mm
Zwei Streifen, wobei Streifen 1 mit Hartgestein (LA 20
u.PSV 50 C90/1) und Streifen 2 mit Lockergestein
(LA 25 u.PSV 44 C90/1) hergestellt wurde.

Es stellte sich vorab die Frage, ob jedoch bei hoher
Belastung und gleichzeitig niedriger Geschwindigkeit
ein Hartgestein tUberhaupt zwingend notwendig ist.
Hartgesteine sind lokalgeographisch nicht so einfach
verfligbar wie Lockergesteine und zudem auch teurer.
Im Sinne der Nachhaltigkeit wurden daher die beiden
Einbaustreifen mit unterschiedlichem Gesteinsmaterial
hergestellt (siehe Abbildung 16). Diese werden iiber
die geplante Nutzungsdauer von 30 Jahren einem Moni-
toring unterzogen, speziell in Richtung Verschlei und
Griffigkeit.



In Abbildung 5 ist der Einbau dargestellt. Zu erkennen
ist hier, dass der benétigte Arbeitsbereich innerhalb
der Fahrspur bleibt und somit eine Instandsetzung unter
Aufrechterhaltung des Verkehrs (Umlegung auf einen
Fahrstreifen) méglich ist. Die Qualitdt der Kante ist wie
bei Gleitschalungsfertigern im Autobahn- und Schnell-
straBennetz exakt (siehe Abbildung 6).

Ein weiterer Vorteil von Gleitschalungsfertigern ist
der Einbau von Diibeln und Ankern. Bei hochbelasteten
StraBen sind diese Verbindungsmittel oft unverzichtbar
(siehe Abbildung 7 und Abbildung 8). Die Diibel wurden
aus vorgefertigten Profilen zu Dibelkdrben zusammen-
gebaut, damit genau mittig im Querschnitt die Verbin-
dung gewahrleistet wird. Die FeldgroBe in Langsrich-
tung gesehen betrug 5,0 m.

Aufgrund der eingebohrten Anker war es notwen-
dig, dass der Fertiger nicht mittig im Feld, sondern
asymmetrisch gefiihrt werden musste (siehe Abbildung
9). Unmittelbar nach dem Betoneinbau wurde der Ober-
flachenverzégerer mit integriertem Nachbehandlungs-
mittel aufgetragen, um Rissbildungen zu minimieren
(siehe Abbildung 10).

Ziel dieses Versuchs war auch zu klaren, wie sich
Einbauteile (wie z.B. Anschlussstiicke oder Kanal-
deckel) am einfachsten integrieren lassen. Es zeigte
sich, dass ein Abdecken der Schachtoffnungen mittels
Stahlplatte die optimale Losung ist. Somit kann der
Einbauzug kontinuierlich durchfahren und wird nicht
verzogert. Nach dem Uberfahren mit dem Fertiger wird
der Bereich manuell freigelegt (siehe Abbildung 11).
Danach erfolgt das Einlegen des Anschlussringes und
das Verspannen des Schutzringes als Schmutzab-
weiser (siehe Abbildung 12). N&chster Schritt ist das
genaue Horizontieren des Formsttickes mit der Fahr-
bahnoberkante (siehe Abbildung 13) und das
handische Anbetonieren an den Einbauteil. Die Ober-
flache wird nochmals geglattet (siehe Abbildung 14)
und die Waschbetonoberflaiche nach dem Ansteifen
der Betonoberflache hergestellt (siehe Abbildung 15).

Die fertige BetonstraBe ist in Abbildung 16 zu
sehen. Nach eineinhalb Jahren ist sie bereits von
40000 LKW duberrollt worden. Es zeigten sich bis
dato wie erwartet weder bei den Locker- noch bei den
Hartgesteinsarten Anderungen an der Oberfliche.
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Abbildung 5: Einbaueinheit

Abbildung 6: Scharfkantige Ecke

Abbildung 7: Vorgefertigter Diibelkorb (OBA — F. Lecker)

Abbildung 8: Kerbschnitt und eingebohrte Anker (drei pro Feld)
Abbildung 9: Asymmetrische Fahrt des Fertigers innerhalb der Feldbreite
Abbildung 10: Sofortige Nachbehandlung



Abbildung 11: Freilegen des Schachtes
Abbildung 12: Anschlussstiick einlegen + Schutzring einklemmen
Abbildung 13: Anschlusssttick horizontieren

Abbildung 14: Manuelles Glatten der Betonoberflache

Abbildung 15: Auskehren der Waschbetonoberflache

Abbildung 16: Fertige BetonstraBe




Abbildung 17: Einbau in steilem Gelande

Abbildung 18: Einbau in steilem und kurvigem Gelande

5.2 Pilot - LEUBE/ Golling

Eine zweite Versuchsstrecke wurde beinahe zeitgleich
in Golling im Zementwerk LEUBE errichtet. Im Unter-
schied zur Strecke in Retznei wurde hier im Speziellen
der Einbau hinsichtlich groBer Steigungsverhaltnisse
und enger Kurvenradien in Kombination erprobt.

Die ZufahrtsstraBe zum Kalksteinbruch weist eine
Steigung von bis zu 14 % auf (siehe Abbildung 17), hat
fur den Abfluss der Oberflachenwésser eine mittlere
Querneigung von 2,5% und ist durchgehend zwei-
spurig befahrbar. Die Gesamtlange betragt hier zirka
300 m, die Breite 5,50 m. Im mittleren StraBenabschnitt
befindet sich eine Kurve mit mehr als 90°. Diese wurde
manuell, lokal auf max. 9 m verbreitert.

Der bestehende Asphaltbelag, Dicke 8-18cm,
wurde mit einer Frase abgetragen, von der Baustelle
entfernt und zur Wiederverwertung gelagert. Auf dem
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tragféahigen und stabilen Unterbau wurde zuséatzlich
eine 5cm dicke, hydraulisch gebundene Tragschicht
(HGT) als Gleitlage aufgebracht.
Einbauparameter:
1. Einbaustérke von 25 cm einlagig, Lange 300 m,
Breite 5,5m

2. Oberflache als Waschbeton nach*

3. GroBtkorn 11 mm

4. Zwei Streifen mit Hartgestein

(LA 20 u. PSV 50 C90/1)

Die VerbindungsstraBe vom Kalksteinbruch zum Ze-
mentwerk wird taglich vom Schwerverkehr stark stra-
paziert. Die vorhandene AsphaltstraBe musste in regel-
méBigen Abstidnden von ca. 8-10 Jahren general-
saniert werden. Die Kombination aus Neigung und
engen Radien fuhrt zu enormen Schubkréften sowohl
bei der Tal- als auch bei der Bergfahrt (siehe Abbildung
18). Beton hat im Vergleich zu Asphalt ein starres
Materialverhalten und eignet sich demnach zur Ablei-
tung von Schubkriften besonders gut, vergleichbar
mit dem Einsatz bei hochfrequentierten Kreisverkehrs-
anlagen. Dieses Projekt wird ebenfalls einem Monito-
ring unterzogen, auch in Richtung Griffigkeit, von pri-
marem Interesse ist aber das Bauteilverhalten (Riss-
bildung, Deformationen, Kanten) in Abhingigkeit von
der Nutzungsdauer.

Die Ausfiihrung erfolgte ebenfalls durch die Fa.
OBA (Osterreichische Betondecken Ausbau GmbH,
www.oebatech.at). Der Einbau wurde in zwei Streifen
erledigt, wobei jeweils aufgrund der starken Neigungs-
verhéltnisse von unten nach oben eingebaut wurde.

Im Bereich der 90°-Kurve erfolgte eine Verbreite-
rung der Fahrfliche, um den Gegenverkehr mit Schwer-
fahrzeugen zu gewébhrleisten. Die Flache von ca. 135 m?
wurde héndisch eingebaut und mittels Walze verdich-
tet und geglattet (siehe Abbildung 19).

Die FeldgroBe in Léngsrichtung ist hier mit 4,0m
festgelegt worden. Der reduzierte Abstand lag in den
oftmalig verdnderten Krimmungsradien begriindet
(siehe Abbildung 20).

6 Zusammenfassung

Die beiden Versuchsstrecken haben eindrucksvoll ge-
zeigt, dass Beton im niederrangigen VerkehrsstraBen-
netz eine gute und robuste Alternative darstellt.
Als ndchste Schritte sind Untersuchungen hinsichtlich
Lebenszykluskosten, Dimensionierung in Abhangig-
keit vom Untergrund und weitere Materialoptimierun-
gen geplant. In Osterreich hat sich die gesamte Beton-
branche verpflichtet, die nachsten vier Jahre gemein-
sam zu forschen. Ziel des Projekts ist es, eine integrale
Losung fur BetonstraBen im niederrangigen Netz und
fur Industrieflachen zu entwickeln und diese in Folge
der Branche zur Verfiigung zu stellen.
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Abbildung 19: Manueller Betoneinbau

im Bereich der Kurvenverbreiterung
Abbildung 20: Geschnittene Betonoberflache
Abbildung 21: Fertige BetonstraBe
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Anschlussstlick einlegen + Schutzring einklemmen
Anschlussstiick horizontieren

Manuelles Gléatten der Betonoberflache
Auskehren der Waschbetonoberflache
Fertige BetonstraBe

Einbau in steilem Gelénde

Einbau in steilem und kurvigem Gelande
Manueller Betoneinbau im Bereich

der Kurvenverbreiterung

Geschnittene Betonoberflache

Fertige BetonstraBe
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Kurzfilme zu beiden
Projekten finden Sie unter
www.zement.at/filme



Interessengemeinschaft
Betonstrassen

cemsuisse

Verband der Schweizerischen
Cementindustrie

Marktgasse 53

3011 Bern

Telefon 031 327 97 97
info@cemsuisse.ch
www.cemsuisse.ch

Ebicon AG
Breitloostrasse 7
8154 Oberglatt
Telefon 043 411 28 20
info@ebicon.ch
www.ebicon.ch

Grisoni-Zaugg SA

ZI Planchy

Postfach 2162

1630 Bulle 2

Telefon 026 913 12 55
info@grisoni-zaugg.ch

www.groupe-grisoni.ch

Holcim (Schweiz) AG
Hagenholzstrasse 83

8050 Ziirich

Telefon 058 850 68 68
betonstrassen@holcim.com
www.holcim.ch

Holcim (Suisse) SA

1312 Eclépens

Telefon 058 850 92 14
chausseebeton@holcim.com
www.holcim.ch

Vertrieb durch

BETONSUISSE

Implenia Schweiz AG
Binzmihlestrasse 11, 8050 Ziirich
Telefon 058 474 75 00
daniel.hardegger@implenia.com
www.implenia.com

Jura-Cement-Fabriken AG
Talstrasse 13

5103 Wildegg

Telefon 062 887 76 66
info@juracement.ch
www.juracement.ch

Juracime SA

Fabrique de ciment
2087 Cornaux

Telefon 032 758 02 02
info@juracime.ch
www.juracement.ch

KIBAG Bauleistungen AG
Strassen- und Tiefbau
Mullheimerstrasse 4

8554 Millheim-Wigoltingen
Telefon 052 762 61 11
p.althaus@kibag.ch
www.kibag.ch

Miiller Engineering GmbH
Beratung und Expertisen
fur Verkehrsflachen in Beton
Kirchstrasse 25

8564 Waldi TG

Telefon 079 247 82 49
gm@miller-engineering.ch
www.miller-engineering.ch

BETONSUISSE Marketing AG
Marktgasse 53, CH-3011 Bern

Sika Schweiz AG
Tuffenwies 16, 8048 Ziirich
Tel. 058 436 40 40
hirschi.thomas@ch.sika.com
www.sika.ch

Specogna Bau AG
Steinackerstrasse 55, 8302 Kloten
Telefon 044 800 10 60
info@specogna-bau.ch
www.specogna-bau.ch

Synaxis AG Zurich
Thurgauerstrasse 56, 8050 Zirich
Telefon 044 316 67 86
c.bianchi@synaxis.ch
www.synaxis.ch

Toggenburger AG
Schlossackerstrasse 20
Postfach 3019, 8404 Winterthur
Telefon 052 244 13 03
info@toggenburger.ch
www.toggenburger.ch

Ciments Vigier SA

Zone industrielle Rondchatel, 2603 Péry
Telefon 032 485 03 00
info@vigier-ciment.ch
www.vigier-ciment.ch

Walo Bertschinger Zurrich AG
Postfach 1155, 8021 Ziirich
Telefon 044 745 23 11
kurt.glanzmann@walo.ch
www.walo.ch

Telefon +41 (0)31 327 97 87, Fax +41 (0)31 327 97 70
info@betonsuisse.ch, www.betonsuisse.ch

InformationsZentrum Beton GmbH

Steinhof 39, D-40699 Erkrath

Telefon +49 (0)211 28048-1, Fax +49 (0)211 28048-320

erkrath@beton.org, www.beton.org

Verein Betonmarketing Osterreich

Anfragen fuir den Bereich BetonstraBen an Zement + Beton
Handels- und Werbeges.m.b.H., Franz-Girill-StraBe 9, O 214, A-1030 Wien

Telefon +43 (0) 1 714 66 85-0

zement@zement-beton.co.at, www.zement.at
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