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Okobilanz fiir die Herstellung und Nutzung eines Autobahnabschnitts

Die Belastung der Umwelt mit klimaschadigenden Emissionen wird zu erheb-
lichen Teilen vom Strassenverkehr verursacht. Die 6kologischen Auswirkungen,
die bei der Herstellung und Erhaltung eines Autobahnabschnitts mit vier
verschiedenen Oberbauarten in einem Betrachtungszeitraum von 30 Jahren
entstehen, wurden dazu ergénzend in einem Forschungsvorhaben am Centrum
Baustoffe und Materialpriifung der TU Miinchen untersucht.
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Im Rahmen einer nachhaltigen Entwicklung hat sich
u.a. Deutschland dazu verpflichtet, klimaschadigende
Emissionen zu reduzieren. Luftschadstoffe werden zu
erheblichen Teilen durch den Strassenverkehr* verur-
sacht [9]. Die potenziellen Umweltwirkungen, die

bei der Herstellung und Nutzung eines 1 km langen
Autobahnabschnitts mit vier verschiedenen
Oberbauarten entstehen, wurden in einer Okobilanz
ermittelt und miteinander verglichen. Durch Bertick-
sichtigung der Verkehrsbelastung wahrend einer
30-jahrigen Nutzungsdauer werden zusétzlich die
Auswirkungen des Treibstoffverbrauchs verdeutlicht.
Mdogliche Einsparpotenziale werden dargelegt.

Untersuchungsrahmen der Studie

Allgemeines

Okologische Aspekte werden in der Offentlichkeit
vielfach subjektiv diskutiert. Um eine objektive Be-
wertung zu schaffen, wurde die Methodik der Oko-
bilanz entwickelt. Sie ist in den Normen DIN EN ISO
14040:2009-11 und DIN EN ISO 14044:2006-10
geregelt und wurde in dieser Studie verwendet. So
wurden alle stofflichen und energetischen Beitrage
der einzelnen Prozesse der Herstellung und Nutzung
eines 1 km langen Autobahnabschnitts bilanziert.
Dazu gehdren auch die Ressourcengewinnung, die
Energiebereitstellung, die Herstellung der benétigten
Produkte, die Bereitstellung der Infrastruktur, Trans-
portleistungen sowie die Nutzung und Entsorgung
der jeweiligen Produkte. Im Rahmen der Wirkungs-
abschatzung wurden die Emissionen in Luft, Wasser
und Boden ermittelt und tiber Aquivalenzfaktoren
nach einem mehrdimensionalen Ansatz (CML-Metho-
de) zu den Wirkungskategorien

* Im Dokument werden die Schweizer Rechtschreiberegeln
beachtet. Anstelle des B wird stets ss geschrieben.

- Treibhauspotenzial (Global Warming Potential: GWP),

— Abbau der stratosphérischen Ozonschicht bzw. Bildung von
sog. Ozonléchern (Ozone Depletion Potential: ODP),

- Bildung von bodennahem Ozon bzw. Sommersmog (Photo-
chemical Ozone Creation Potential: POCP),

— Versauerung von Béden (Acidification Potential: AP) und

- Uberdiingung von Gewissern (Eutrophication Potential: EP)

zusammengefasst. Als Datenquelle diente die
Schweizer ecoinvent-Datenbank [3]. Prozesse, die
in der Datenbank nicht vorhanden waren, wurden
mittels bestehender Vorprozesse modelliert. Verar-
beitung und Auswertung der Daten erfolgte mithilfe
einer Okobilanzierungssoftware (SimaPro).

Um das bautechnische Optimierungspotenzial zu
quantifizieren, wurden vier verschiedene Ober-
bauweisen untersucht:

— Betonoberbau mit Betonoberflache in Waschbeton,

— Betonoberbau mit einer texturierten Betonoberflache
(Kunstrasen),

— Asphaltoberbau mit einer larmmindernden offenporigen
Asphaltdeckschicht sowie

— Asphaltoberbau mit Gussasphalt.

Untergrundarbeiten sowie Nacharbeiten am Oberbau
wie Markierungsarbeiten waren nicht Bestandteil der
Studie. Massnahmen zur Entwésserung (Rinnen,
Abliufe etc.) wurden vernachlassigt, weil bei allen
Bauweisen im Aufwand vergleichbar. Fiir die Studie
wurde der Standardquerschnitt fir Autobahnen mit
einer Kronenbreite von 31 m und befestigten Flachen
von 12 m Breite bei einem 85 cm dicken Oberbau be-
trachtet (Regelquerschnitt RQ31) [2]. Die System-
grenzen der Studie sind in Abbildung 1 dargestellt.
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Abbildung 1: Systemgrenzen der
Studie; der Begriff «Vorkette»
beinhaltet alle wesentlichen Parameter,
die potenzielle Umweltwirkungen
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Herstellung des Autobahnabschnitts

Fur jede Schicht wurden alle anfallenden Prozesse
inklusive der zugehorigen Vorketten mit den entspre-
chenden Materialien und Maschinen bilanziert. In den
Tabellen 1 und 2 ist eine Zusammenstellung der
wesentlichen Materialien getrennt fiir die Asphalt-
und die Betonbauweisen dargestellt. Fiir die Herstel-
lung des Oberbaus wurden Planierraupen, Grader,
Fertiger, Walzen, Bitumenspritzgerate und Nachbe-
handlungsgeréte sowie zur Herstellung der Fugen
bei der Betonbauweise Fugenschneider und Ver-
gusskocher angesetzt. Aufwendungen fiir die Bau-

Schicht Material
Frostschutzschicht

Asphalttragschicht 36,7 kg/m3 Bitumen

stelleneinrichtung wurden lediglich durch den An-
und Abtransport der Baumaschinen berticksichtigt.
Die ermittelten Prozessketten mit den verwendeten
Datensatzen und den jeweiligen Streuungen sind
dem Forschungsbericht [6] zu entnehmen.

Die Betondecke enthielt CEM 1 42,5 N als
Bindemittel. Um das Optimierungspotenzial durch
Verwendung von Zementen mit mehreren Haupt-
bestandteilen zu quantifizieren, wurde in einem
weiteren Szenario CEM | (Portlandzement) durch
CEM III/A (Hochofenzement) ersetzt.

2150 kg/m3 Gesteinskérnung (70 M.-% Kies, 30 M.-% Sand)

2349 kg/m3 Gesteinskérnung

Asphaltbinderschicht

0,3 kg/m2 Bitumenemulsion

45,9 kg/m3 Polymermodifizierte Bitumen (PmB)
2421 kg/m3 Gesteinskérnung

Asphaltdeckschicht Gussasphalt:

0,3 kg/m2 Bitumenemulsion

72,5 kg/m? niederviskoses Bitumen
2415 kg/m3 Gesteinskdérnung

8,0 kg/m?2 Splitt (Abstreumaterial)

Offenporiger Asphalt:

2,5 kg/m2 PmB

8,0 kg/m2 Splitt

66,3 kg/m3 PmB

1950 kg/m3 Gesteinskérnung

Tabelle 1: Ubersicht iiber die wesentlichen Materialien zur Herstellung des Asphaltoberbaus

Schicht Material
Frostschutzschicht

Hydraulisch gebundene Tragschicht
(HGT)

2150 kg/m3 Gesteinskérnung (70 M.-% Kies, 30 M.-% Sand)

90,0 kg/m3 CEM II/B-S 32,5 R
1975 kg/m?3 Gesteinskdrnung

110,0 I/m? Leitungswasser
1,6 kg/m2 Bitumenemulsion C60 B1-N

Zwischenschicht 0,5 kg/m?2 Vliesstoff
Betondeckschicht
7829 t/km Unterbeton
3948 t/km Oberbeton

44,8 t/km Stabhl fiir Diibel und Anker
9,6 t/km Nachbehandlungsmittel
4,3 t/km Fugenfiillstoffe

Beton mit texturierter Oberflache:

Beton mit Waschbetonoberflache:
7829 t/km Unterbeton

3948 t/km Oberbeton

44,8 t/km Stahl

6,0 t/km Kombinationsmittel

4,8 t/km Nachbehandlungsmittel
4,3 t/km Fugenfillstoffe

Tabelle 2: Ubersicht tiber die wesentlichen Materialien zur Herstellung des Betonoberbaus



Nutzung und bauliche Erhaltung

des Autobahnabschnitts

Fur die Nutzungsphase wurden die Belastung durch
Verkehr sowie Massnahmen der baulichen Strassen-
erhaltung fuir einen Zeitraum von 30 Jahren bertick-
sichtigt. Fur das Verkehrsaufkommen wurde ein reali-
tatsnahes téagliches Verkehrsaufkommen von 52 000
Kfz/24 h (42000 Pkw, 10000 Lkw) angenommen.
Fur den Schwerverkehr wurden eine Fahrzeugauslas-
tung von 50 % und ein Treibstoffverbrauch von
0,395 kg Diesel/km berticksichtigt. Der angesetzte
Treibstoffverbrauch von Pkw (80 % Benzinfahrzeuge
und 20 % Dieselfahrzeuge) entspricht europiischen
Mittelwerten und basiert auf einem Verbrauch von
0,0669 kg Benzin/km bzw. 0,0627 kg Diesel/ km
[8]. Staubemissionen aufgrund von Reifenabrieb und
Bremsbeldgeverschleiss sowie Strassenabnutzung
wurden eingerechnet. Dagegen blieben die Her-
stellung und die Wartung der Fahrzeuge unbertick-
sichtigt.

Da die bauliche Strassenerhaltung von zahlreichen
Parametern abhingt, die im Rahmen einer Okobilanz
nicht alle quantifiziert werden kénnen, wurde auf
Grundlage von Erfahrungen aus der Baupraxis ein
minimales Erhaltungsszenario (Sz. A) und ein maxi-
males Erhaltungsszenario (Sz. B) gebildet. Fiir die je-
weiligen Massnahmen wurden alle umweltrelevanten
Daten inklusive Vorketten erfasst und analysiert
(Tabelle 3).

Asphaltbauweisen

Fur den Abtransport der alten Materialien und den
Antransport neuer Materialien wurde eine Transport-
entfernung von 50 km angenommen. Analog zur
Herstellungsphase wurde die Baustelleneinrichtung
lediglich tiber den An- und Abtransport der Bau-
maschinen berticksichtigt.

Ergebnisse

Herstellung des Autobahnabschnitts

Tabelle 4 gibt einen Uberblick tiber die potenziellen
Umweltwirkungen des 1 km langen Autobahnab-
schnitts in der Herstellungsphase. Die Betonbauwei-
sen zeigen in allen Wirkungskategorien niedrigere
potenzielle Umweltwirkungen als die analysierten
Asphaltbauweisen auf (Abbildung 3). Eine Ausnah-
me bildet das Treibhauspotenzial (GWP). Bei den
Bauweisen aus Beton besitzt die Waschbetonaus-
fuhrung aufgrund des héheren Zementgehalts der
Deckschicht (430 kg/m3) geringfligig héhere poten-
zielle Umweltwirkungen als die durch Nachziehen
eines Kunstrasens texturierte Betondecke (Zement-
gehalt: 360 kg/m3). Der Baustoff Beton liefert den
gréssten Beitrag an potenziellen Umweltwirkungen
bei der Herstellung des Oberbaus. Eine Dominanz-
analyse des Baustoffes ergab, dass Anmachwasser
und Luftporenmittel einen vernachlassigbaren

Betonbauweisen

Gussasphaltfahrbahn Offenporige Asphaltfahrbahn
Sz. A 2 X Austausch der Deckschicht 3 x Austausch der Deckschicht

1 X Austausch der Binderschicht 1 X Austausch der Binderschicht
Sz.B 2 X Austausch der Deckschicht 4,3 x Austausch der Deckschicht

2 x Austausch der Binderschicht

1 X Austausch der Binderschicht

Texturierte Betonfahrbahn/Waschbetonfahrbahn

2 x komplette Fugensanierung

50 Sanierung von Kanten- und Eckabbriichen
1% Heben und Festlegen von Platten

1% Austausch ganzer Platten

3 X komplette Fugensanierung
20% Sanierung von Kanten- und Eckabbriichen

3% Heben und Festlegen von Platten
3% Austausch ganzer Platten

Tabelle 3: Ubersicht iiber die untersuchten Varianten der baulichen Erhaltung des betrachteten Autobahnabschnitts

Wirkungsindikatoren

Ausfiihrungsvarianten GWP ODP
(Global Warming (Ozone Depletion
Potential) Potential)
[kg CO,-eq.] [kg CFC-11-eq.]
Gussasphalt 1694573 0,39
Offenporiger Asphalt 1730430 0,40
Text. Beton mit CEM | 2710311 0,13
Text. Beton mit CEM IlI 2153620 0,13
Waschbeton mit CEM | 2821219 0,13
Waschbeton mit CEM Il 2227417 0,13

POCP
(Photochemical Ozone
Creation Potential)

AP EP
(Acidification (Eutrophication
Potential) Potential)

[kg C,H,eq.] [kg SO,-eq.] [kg PO 2-eq.]
413 8.191 1.232
431 8.516 1.264
380 6.374 1.084
344 6.343 1.079
389 6.478 1.100
350 6.447 1.094

Tabelle 4: Wirkungsindikatoren der Herstellung eines 1 km langen Autobahnabschnitts



Abbildung 2: Bauliche Erhaltung einer Betonfahrbahndecke (Plattenersatz)

Beitrag auf die Umweltwirkungen haben. Den gross-
ten Beitrag liefert der CEM | beim Beton fiir die
Deckschichten mit 70 (EP) bis 96 % (GWP). Die
Gesteinskornung weist einen Anteil von bis zu 10%
an den potenziellen Umweltwirkungen auf. Die restli-
chen Beitrage stammen aus den Aufwendungen fiir
die Infrastruktur und aus Transportprozessen.
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Abbildung 3: Ergebnisse der Wirkungsabschéatzung
der Herstellungsphase

Durch Austausch von CEM | mit CEM Il in der
Deckschicht kann beim Treibhauspotenzial eine Ein-
sparung von 20 % (texturierte Betonbauweise) bzw.
21 % (Waschbetonbauweise) erreicht werden. Bei
den anderen Wirkungskategorien féllt das Einspar-
potenzial mit 0,1 bis 10 9% je nach Wirkungskate-
gorie deutlich geringer aus.

Bei der Betrachtung der Asphaltbauweisen zeigt
sich, dass die Bauweise aus offenporigem Asphalt
bei den Wirkungskategorien GWP, POCP, AP und
EP geringfligig héhere potenzielle Umweltwirkungen
aufweist als die Gussasphaltbauweise. Dies liegt
zum einen an der Gesteinskdrnung sowie dem hohen
Bindemittelgehalt beim Asphalt fiir die Deckschicht,
zum anderen ist hier eine zusétzliche Abdichtung
notig. Beim ODP unterscheiden sich die Varianten
nur unwesentlich. Der Asphalt tragt bei Weitem

den gréssten Anteil an den potenziellen Umwelt-
wirkungen.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass
die potenziellen Umweltwirkungen bei der Herstel-
lung des Strassenoberbaus im Wesentlichen von
den Rohmaterialien selbst stammen. Insbesondere
die energieintensive Herstellung von Zement und
Asphalt ist mit rund 57 bis 66 % als massgebend
zu betrachten. Bei der Betonbauweise kénnen
potenzielle Umweltwirkungen durch die Verwendung
von Zementen mit mehreren Hauptbestandteilen
reduziert werden. Bei allen Bauweisen besteht
Einsparpotenzial in der Reduzierung von Transport-
prozessen.



Nutzung des Autobahnabschnitts

Tabelle 5 gibt einen Uberblick tiber die gesamten
potenziellen Umweltwirkungen des 1 km langen
Autobahnabschnitts in der 30-jdhrigen Nutzungs-
phase. Im Ergebnis zeigt sich, dass die Asphalt-
bauweisen im Erhaltungszeitraum hohere Umwelt-
wirkungen als die Betonbauweisen aufweisen
(Abbildung 4). Fasst man den Herstellungs- und
Erhaltungsaufwand zusammen, dann bestehen
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Abbildung 4: Ergebnisse der Wirkungsabschatzung der

Erhaltung eines 1 km langen Autobahnabschnittes relativ zum

Betonoberbau mit texturierter Oberflache; Sz. A: minimaler
Erhaltungsaufwand; Sz. B: maximaler Erhaltungsaufwand

Wirkungsindikatoren

Ausfiithrungsvarianten/ GWP ODP
Verkehr (Global Warming (Ozone Depletion

Potential) Potential)

[kg CO,-eq.] [kg CFC-11-eq.]
Gussasphalt Sz. A 944116 0,21
Gussasphalt Sz. B 1230617 0,27
Offenporiger Asphalt Sz. A 1048154 0,24
Offenporiger Asphalt Sz. B 1363116 0,33
Text. Beton Sz. A 60520 0,01
Text. Beton Sz. B 170920 0,01
Waschbeton Sz. A 63971 0,01
Waschbeton Sz. B 181274 0,01
Verkehrsbelastung 230904557 29,84

zwischen beiden Bauweisen bei der Wirkungskate-
gorie GWP keine signifikanten Unterschiede, bei
den Wirkungskategorien ODP, POCP, AP und EP
weisen die Betonbauweisen deutlich geringere
potenzielle Umweltwirkungen auf.

Das Einsparpotenzial in den Erhaltungsmassnahmen
durch die Szenarienbildung A (minimaler Erhaltungs-
aufwand) liegt je nach Wirkungskategorie und
Massnahme zwischen 20 und 60 %. Optimierungs-
potenzial besteht bei der baulichen Erhaltung von
Autobahnen aus Beton hauptséchlich in der Dauer-
haftigkeit der Fugenfullungen.

Das grosste Einsparpotenzial liegt jedoch — unter
Einbezug der Verkehrsbelastung — in der Reduzie-
rung des Treibstoffverbrauchs. Sie besitzt unter den
getroffenen Annahmen (42 000 Pkw und 10000 Lkw
pro Tag) bis zu 5 X 10° hthere Umweltbelastungen
als die Erhaltung des Strassenoberbaus. Die Um-
weltwirkungen sind hauptséchlich auf die Verbren-
nung des Treibstoffs zurlickzufiihren. Der Treibstoff-
verbrauch der Fahrzeuge héngt wiederum von ver-
schiedenen Faktoren ab. In den vergangenen Jahren
wurde eine Vielzahl von Untersuchungen tiber den
Einfluss der Oberflacheneigenschaften (Rollwider-
stand, Ebenheit, Steifigkeit) von Fahrbahndecken auf
den Treibstoffverbrauch durchgefiihrt. Die Fahrbahn-
eigenschaften Oberflichengestalt (Textur), Uneben-
heit (obere Makro- und Megatextur) sowie Steifig-
keit der Fahrbahn kénnen demnach den Treibstoff-
verbrauch in einer Gréssenordnung von 5 bis 20 %
beeinflussen [1, 4,5, 7, 10]. Folglich besteht nicht
nur in der Automobil- und Reifenindustrie, sondern
auch bei Fahrbahndecken ein deutliches
Optimierungspotenzial. Einer «treibstoffsparenden»
Bauweise kommt demnach eine deutlich gréssere
Bedeutung zu als einer Bauweise mit geringen
Umwelteinwirkungen wéhrend der Herstellung und
Nutzung.

POCP AP EP
(Photochemical Ozone (Acidification (Eutrophication
Creation Potential) Potential) Potential)

[kg C,H,-eq.] [kg SO,-eq.] [kg PO -eq.]
272 5249 723
352 6808 943
316 6028 764
423 7986 995
46 265 36
81 742 110
46 270 37
82 756 113
167980 1066521 202078

Tabelle 5: Wirkungsindikatoren der Nutzung eines 1 km langen Autobahnabschnitts



Zusammenfassung

Die Studie zeigt, dass bei der Herstellung und Nut-
zung einer Autobahn potenzielle Umweltwirkungen
reduziert werden kénnen. So besteht bei der Herstel-
lung und Gewinnung der Ausgangsstoffe bei Beton-
bauweisen Optimierungspotenzial insbesondere
durch die Verwendung von Zementen mit mehreren
Hauptbestandteilen. Die Auswertung der Nutzungs-
phase zeigt, dass dauerhafte Bauweisen mit gerin-
gem Erhaltungsaufwand deutliche Vorteile besitzen.
Da die potenziellen Umweltwirkungen aus der Ver-
kehrsbelastung allerdings um etwa den Faktor 100
Uber denen aus Erhaltung und Herstellung liegen, ist
hier das weitaus gréssere Einsparpotenzial vorhan-
den. Zahlreiche Studien zeigen denn auch auf, dass
die Oberflaichenbeschaffenheit der Fahrbahn einen
direkten Einfluss auf den Treibstoffverbrauch hat. Ei-
ne umfassende Untersuchung in Kanada fiihrte zum
Ergebnis, dass beim Schwerverkehr je nach Gesamt-
gewicht des Fahrzeuges und den klimatischen
Bedingungen - insbesondere bei hohen Tempera-
turen und der damit verbundenen erhéhten Verform-
barkeit von Asphaltbeldgen — Einsparungen beim
Treibstoff von 7 bis 15 % mdglich sind. In Ontario
wurde daher der Bau von Betonbelédgen als eine
Massnahme zur Zielerreichung des Kyoto-Protokolls
empfohlen [7]. Neuere Studien in skandinavischen
Landern bestétigen die Treibstoffeinsparungen bei
harten Belagsoberflachen [5, 11]. Ein Ansatz fur
weitere Forschungsarbeiten in diesem Bereich ist
damit gegeben.
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Abbildung 5: Potenzielle Umwelteinwirkungen aus Herstellung und baulicher Erhaltung eines Autobahnabschnitts

in Betonbauweise (texturierte Oberfliche) und Asphalt (Gussasphaltbauweise) im Vergleich zur Verkehrsbelastung fur

einen Betrachtungszeitraum von 30 Jahren
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Telefon 044 307 90 90

Fax 044 307 93 94
daniel.hardegger@implenia.com
www.implenia-bau.com

Jura-Cement-Fabriken
Talstrasse 13, 5103 Wildegg
Telefon 062 88 77 666

Fax 062 88 77 669
info@jcf.ch
www.juracement.ch

Juracime SA Fabrique de ciment
2087 Cornaux

Telefon 032 758 02 02

Fax 032 758 02 82
info@juracime.ch
www.juracement.ch

Specogna Bau AG
Lindenstrasse 23, 8302 Kloten
Telefon 044 800 10 60

Fax 044 800 10 80
spc@specogna.ch
www.specogna.ch

Synaxis AG Zurich

(vormals Wolf, Kropf & Partner AG)
Thurgauerstrasse 56, 8050 Ziirich
Telefon 044 316 67 86

Fax 044 316 67 99
c.bianchi@synaxis.ch
www.synaxis.ch

Toggenburger AG
Schlossackerstrasse 20
8404 Winterthur
Telefon 052 244 13 03
Fax 052 244 12 24
info@toggenburger.ch
www.toggenburger.ch

Vigier Cement AG
2603 Peéry

Telefon 032 485 03 00
Fax 032 485 03 32
info@vicem.ch
www.vicem.ch

Walo Bertschinger AG
Postfach 7534, 8023 Zirich
Telefon 044 745 23 11

Fax 044 745 23 65
kurt.glanzmann@walo.ch
www.walo.ch

BETONSUISSE Marketing AG

Marktgasse 53, CH-3011 Bern

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

BetonMarketing Deutschland GmbH

Steinhof 39, D-40699 Erkrath

Telefon +49-211-28048-1, Fax +49-211-28048-320
bmd@betonmarketing.de, www.beton.org

Gruppe Betonmarketing Osterreich

Anfragen fir den Bereich BetonstraBen an Zement + Beton Handels-
und Werbeges.b.H., ReisnerstraBe 53, A-1030 Wien

Tel. +43 (0) 1 714 66 85-0, www.zement.at

CRAFFT KOMMUNIKATION



Gitegemeinschaft
Verkehrsflachen aus Beton e.V.
TannenstraBe 2

D-40476 Dusseldorf

Telefon +49-211-43 69 26-627
Fax +49-211-43 69 26-750
ehrlich@bdzement.de
klaus.boehme@f-kirchhoff.de

Regionale Ansprechpartner

BetonMarketing Nord GmbH
Anderter StraBe 99 D

30559 Hannover

Telefon 05132 8796-0

Fax 05132 8796-15
hannover@betonmarketing.de

BetonMarketing Ost
Gesellschaft fiir Bauberatung
und Marktférderung mbH
Teltower Damm 155

14167 Berlin-Zehlendorf
Telefon 030 3087778-0

Fax 030 3087778-8
mailbox@bmo-berlin.de

BetonMarketing West GmbH
Gesellschaft fiir Bauberatung
und Marktférderung mbH
AnnastraBe 3

59269 Beckum

Telefon 02521 8730-0

Fax 02521 8730-29
bmwest@betonmarketing.de

Vertrieb durch

BETONSUISSE

Beton

- beton
-

BetonMarketing Stid GmbH
Gerhard-Koch-StraBe 2+4
73760 Ostfildern

Telefon 0711 32732-200
Fax 0711 32732-202
info@betonmarketing.de

BetonMarketing Stid GmbH
Biiro Muinchen
BeethovenstraBe 8

80336 Miinchen

Telefon 089 450984-0

Fax 089 450984-45
muenchen@betonmarketing.de

BETONSUISSE Marketing AG

Marktgasse 53, CH-3011 Bern

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

BetonMarketing Deutschland GmbH

Steinhof 39, D-40699 Erkrath

Telefon +49-211-28048-1, Fax +49-211-28048-320
bmd@betonmarketing.de, www.beton.org

Gruppe Betonmarketing Osterreich

Anfragen fur den Bereich BetonstraBen an Zement + Beton Handels-
und Werbeges.b.H., ReisnerstraBe 53, A-1030 Wien

Tel. +43 (0) 1 714 66 85-0, www.zement.at

CRAFFT KOMMUNIKATION



vOozZz

Vereinigung der Osterreichischen

Zementindustrie
Reisnerstrae 53

A-1030 Wien

Tel. +43 (0)1 714 66 81-0

Vertrieb durch

BETONSUISSE

Beton

- beton
-

beton

’
Fir weiterflihrende Informationen steht
Ihnen die Gruppe Betonmarketing Osterreich

voB=a:

Verband Osterreichischer
Beton- und Fertigwerke
Kinderspitalgasse 1
A-1090 Wien

Tel. +43 (0)1 403 48 00

BETONSUISSE Marketing AG
Marktgasse 53, CH-3011 Bern

jederzeit zur Verfligung

www.betonmarketing.at

TRANSPOR

===PBETON

Giterverband
Transportbeton

Wiedner HauptstraBe 63
A-1045 Wien

Tel. +43 (0)5 90 900-4882

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

BetonMarketing Deutschland GmbH

Steinhof 39, D-40699 Erkrath

Telefon +49-211-28048-1, Fax +49-211-28048-320
bmd@betonmarketing.de, www.beton.org

Gruppe Betonmarketing Osterreich
Anfragen flr den Bereich BetonstraBen an Zement + Beton Handels-
und Werbeges.b.H., ReisnerstraBe 53, A-1030 Wien
Tel. +43 (0) 1 714 66 85-0, www.zement.at

Betonmarketing

EFORUM

BETONZUSATZMITTEL

Forum

Betonzusatzmittel

Wiedner HauptstraBe 63
A-1045 Wien

Tel. +43 (0)5 90 900-3749

CRAFFT KOMMUNIKATION





