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Aktuelles zu Betonstrassen und zur Verkehrsinfrastruktur
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update 53

A5 Nord/Weinviertel Autobahn -
neue hochrangige Verkehrsverbindung
im Norden Wiens

Im Dezember 2017 wurde die A5 Nord/Weinviertel Autobahn zwischen
Schrick und Poysbrunn fiir den Verkehr freigegeben. Damit wurde

das gesamte Weinviertel mit einer modernen, hochrangigen StraBen-
infrastruktur aufgeschlossen und wurde bis zur Staatsgrenze zum
Einzugsgebiet der Region Wien.



A5 Nord/Weinviertel Autobahn — neue hoch-
rangige Verkehrsverbindung im Norden Wiens

Christian Musil, Michael Kleiser, Reinhard Lohmann-Pichler,
Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG)

Die A5 ist ein Teil des transeuropaischen Korridors von
der Adria bis zum Baltikum. Aufgrund der européischen
Bedeutung dieser immer starker befahrenen Strecke
wurde das Projekt auch von der EU mitfinanziert.

Seit Jahren hat das immer groBer werdende Ver-
kehrsaufkommen zu permanenten Staus auf der beste-
henden Briinner StraBe B7 in den Ortschaften gefiihrt.
Fur die Ortschaften Erdberg, Wetzelsdorf und Poysdorf
bedeutet die Fertigstellung der A5 eine enorme Steige-
rung der Lebensqualitét der insgesamt rund 10 000 Ein-

wohnerinnen und Einwohner. Zusatzlich bedeutet die
Verlangerung der A5 durch die Trennung der beiden
Richtungsfahrbahnen mittels Betonleitwédnden und Stahl-
leitschienen und durch die kreuzungsfreie («niveaufreie»)
Verkehrsfiihrung eine groBe Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit.

Der Bau der A5 erfolgte zeitgleich in vier unter-
schiedlichen Baulosen. Bereits damit konnten die Errich-
tungskosten gesenkt und der Wettbewerb zusétzlich an-
gekurbelt werden.

Daten und Fakten (Schrick — Poysbrunn)

Gesamtlange:

StraBenquerschnitt

Erd- und StraBenbau

Gesamtkosten: 279 Mio. Euro  Kronenbreite: 30m Abtrag gesamt: 6 Mio. m3
Baubeginn: April 2015 2 x 2 Fahrstreifen und durch- Maximale Dammhohe: 19 m
Verkehrsfreigabe: =~ Dezember 2017  gehender Pannenstreifen Maximale Tiefe Einschnitt: 20 m

4 Anschlussstellen
Mistelbach Ost/Wilfersdorf

Betonleitwande als Trennung
der Richtungsfahrbahnen

Bindemittel Stabilisierung:
83000t

19 km Betondecke

Poysdorf Stid

GroBkrut

6 km Asphaltdecke (setzungs-
empfindliche Bereiche)

Ungebundene Tragschichten:
240000 m3

Asphalt: 1,26 Mio. m?2

Poysdorf Nord

Verkehrskontrollplatz
Mit 39 Lkw-Stellplatzen

Betondecke: 475000 m?

Briicken Entwésserungskanéle: 102000 m
Insgesamt 45 Briickenobjekte mit rund 1000 Schichten
16 Autobahnbriicken

Betriebsstandort
«Stlitzpunkt Walterskirchen»

3 Griinbriicken

26 LandesstraBen- oder
Wirtschaftswegbriicken

Sonstige Daten
Stahlleitschienen seitlich der Fahr-
bahnen: 34000 Ifm

In Planung
Zwei Rastplatze mit insgesamt
110 Lkw-Stellplatzen

Bewehrung: 8900t

Beton: 125 000 m3

Betonleitwande in der Mitte der
Fahrbahnen: 27 000 Ifm

Bkologische MaBnahmen
150000 Pflanzen werden gesetzt

Okologische Ausgleichsflachen:
109 ha

Larmschutzwinde: 18 500 m2

Wildschutzzéune entlang der
Strecke: 53000 Ifm

Datenkabel entlang der Strecke:
79000 Ifm

Stromkabel entlang der Strecke:
22000 Ifm

Larmschutzdamme: 7,3 km

Spritz- und Blendschutz: 14 200 m2

Alle Mengen- und Langenangaben sind gerundet.



A5 Nord/Weinviertel Autobahn

Knoten Eibesbrunn—Staatsgrenze bei Drasenhofen
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Betondecken

Rund 19km sind als Betondecken ausgefiihrt, die
maschinelle Herstellung der Betondecken startete am
1. Juni 2017 und konnte in der ersten Septemberwoche
in allen Baulosen abgeschlossen werden. Danach folgte
der teilweise handische Einbau, etwa im Bereich der
Rampen oder an Stellen mit groBem Neigungswechsel.
Den Unterbau bildet ein herkémmlicher Frostkofferauf-
bau mit einer 5 cm starken Asphaltschutzschicht zum Be-
ton. Der Aufbau der Betondecken besteht aus 18 cm Un-
terbeton und 4 cm Oberbeton. Mit einer Tagesleistung
von rund 600 [fm bzw. 1650mS3 pro Richtungsfahrbahn
wurden die beiden unterschiedlichen Betonqualitdten
von den zwei verwendeten Gleitschalungsfertigern nass
in nass eingebaut. Versorgt wurden die Gerate durch
zwei mobile Mischanlagen, von denen der Beton mit Lkw
zu den Einbaustellen transportiert wurde.

Der Unterbeton wurde in einem streng tiberwachten
Ablauf vor den Unterbetonfertiger abgekippt und von
diesem gleichmaBig mit einem Verteilerschwert tiber die
gesamte Breite verteilt. Elektrische Ruttler verdichteten
den Beton mit hochfrequenten Schwingungen, wahrend
komplett automatisiert Diibel langs und Anker quer zur
Fahrbahn eingearbeitet wurden. Getrennt davon wurde
der Oberbeton mittels Bagger auf ein Férderband aufge-
geben, das ihn Giber den Unterbetonfertiger transportierte
und auf den frischen Unterbeton vor dem Oberbeton-
fertiger ablegte. Dieser fuhr gleichmaBig liber den Beton
und verteilte ihn ebenfalls mittels Verteilerschwert auf der
gesamten Breite. Die Oberbetonschicht wurde wihrend

des Uberfahrens verdichtet und nass in nass eingebaut.
Im Nachgang wurden 5 x 5 m groBe Betonplatten durch
einen 3cm tiefen Fugenschnitt erzeugt. AbschlieBend
wurden in den Querfugen Profile eingelegt und erst
danach mit HeiBbitumen vergossen. Die Betondecke
(Unter- und Oberbeton) wurde gemaB RVS 08.17.02 mit
einer Waschbetonstruktur mit GroBtkorn 8 mm ausge-
fuhrt, was sich gunstig auf die Larmeigenschaften aus-
wirkt. Um die Griffigkeit zu gewahrleisten, ist fur Gesteins-
kérnungen >4 mm PSV50 (bestimmt gem. ONORM EN
1097-8 an 8/11) und fiir Gesteinskdrnungen =4 mm
PWS =50 gemaB RVS 11.06.23 gefordert. Bei den Lkw-
Abstellplatzen auf den Raststationen und bei finf
Kreisverkehrsanlagen (Ausfiihrung gemaB RVS 08.17.03)
wurde ebenfalls eine Betondecke eingebaut.

Technische Herausforderung

beim Bau der A5

Die Topografie im Weinviertel ist gepragt von einer
stetigen Abfolge von Huigeln und Talern. Aufgrund der
verkehrssicheren Trassierung kommt es daher laufend zu
einem Wechsel von Ddmmen und Einschnitten. Gerade
diese Topografie sowie der dichte Untergrund sind be-
sonders kritisch bei Uberschwemmungen durch Stark-
regenereignisse. Hier mussten sowohl in der Bau- als
auch in der Betriebsphase entsprechende MaBnahmen
wie Rohrdurchldsse sowie Retentionsrdume geschaffen
werden. Das Gelande brachte zahlreiche Herausforde-
rungen mit sich.

Einbau der Betondecke.



Massentransport

Im Zuge des Erdbaus mussten insgesamt 6 Mio. m3 Erd-
material abgetragen werden - dies entspricht circa
500000 Lkw-Fuhren. Bei diesen Transporten musste
das Bodenmaterial kilometerweit von den Einschnitts-
bereichen in die StraBen- und Larmschutzddmme sowie
in die Geldandemodellierung gefuihrt werden. Dazu kamen
die Anlieferung von Beton, Stahl, Asphalt etc. und der
sonstige Baustellenverkehr. Hierflir musste ein eigenes
komplexes BaustraBensystem mit zahlreichen Briicken
hergestellt werden. Um die Transportwege mdglichst
kurz zu halten und um einen reibungsfreien Transport zu
gewahrleisten, war eine groBe Logistik erforderlich.

An manchen Stellen entstanden tiefe
Einschnitte, andernorts bis zu 19 Meter
hohe Damme.

Herstellung der Damme

Die Geologie des Weinviertels stellte eine groBe Heraus-
forderung fur die Herstellung der StraBenddmme mit
einer Hohe von bis zu 19 m Hohe dar. Problematisch war
der sehr setzungsempfindliche Untergrund, der die
Feuchtigkeit praktisch nicht abgibt. Zur Erreichung der
notwendigen Tragfahigkeit war eine lagenweise Stabilisie-
rung mittels Kalk und Zement erforderlich. Dabei wurden
lagenweise Stabilisierungsmittel eingefrast. Aufgrund
der Setzungsempfindlichkeit konnte bei hohen Ddmmen
und schwierigem Untergrund mit der Herstellung des
StraBenoberbaus teilweise erst 6 Monate nach Fertig-
stellung der Schittungen begonnen werden.
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Vorher/nachher: Die Briicke U17
im Baulos 1 wahrend der Bauzeiten
und nach Fertigstellung. Beide
Kreisverkehre wurden in Beton aus-
gefiihrt (groBes Bild rechts).




Geotechnische MaBnahmen

Aufgrund der Geologie gab es viele Schwierigkeiten
beim Erdbau, wie Setzungen, Rutschungen, nicht vor-
handene Tragféhigkeit, Verndssungen etc. Dagegen wur-
de bei der A5 ein ganzes MaBnahmenbiindel groBflachig
umgesetzt:

Dammaufstandsflache
— Bodenauswechslungen
— ReibungsfuB

— Vertikaldrainagen

Dammkorper

— Kalk- bzw. Zementstabilisierung

- Uberlastschiittung (Beschleunigen der Setzungen)

— Setzungspegel zur Verfolgung der Setzungen

— Setzungszeiten bis 6 Monate nach Fertigstellung
der Damme

Einschnitte

— Steinschlichtung am BdschungsfuB
— Steinrippen

— Zwischenbermen




Uber die gesamte Trasse sind 18 Gewasserschutzanlagen realisiert,
die durch ein Monitoring Uberwacht werden. Hier eine Gewésserschutzanlage
mit zweistufigem Becken.



Bauzeit/Witterung

Die Bauzeit (Baubeginn April 2015/ Verkehrsfreigabe
Ende 2017) war fir ein Projekt dieser Dimension sehr kurz
bemessen. In dieser Zeit musste das Baufeld aufge-
schlossen bzw. eingerichtet werden, mussten ca. 6 Mio. m3
abgetragen und geschittet werden. Weiters waren 45
Briicken zu errichten, das StraBenentwésserungssystem
und der StraBenoberbau inkl. StraBenausriistung herzu-
stellen. Dabei gab es zahlreiche Abhéngigkeiten und zeit-
liche Randbedingungen (Setzungszeit beim Erdbau,
Ausschalfristen beim Betonbau).

Zusatzlich waren viele Arbeiten von der Witterung
abhéngig. So waren etwa Isolierungs-, Asphaltierungsar-
beiten etc. nicht bei jeder Temperatur méglich bzw. war
bei Niederschlagen der Erdbau kaum bis gar nicht mdg-
lich.

Schutz von Bevdlkerung und Umwelt

Beim Bau der A5 wurden vielfaltige Schritte zum Schutz
der Anrainerinnen und Anrainer sowie der Umwelt ge-
setzt. Diese reichen von Larmschutzwanden tber Ge-
wisserschutzanlagen und Grinbriicken fiir Wildtiere bis
hin zu Wiederaufforstungen von Waldern und zum Anle-
gen von Wiesen. Insgesamt investierte die ASFINAG in
die Nord/Weinviertel Autobahn 283 Mio. Euro. Davon
flossen 70 Mio. Euro in die Umsetzung der SchutzmaB-
nahmen. 20 Grinbriicken fiir Wildtiere stellen sicher,
dass jahrtausendealte Tierwanderwege erhalten bleiben.

Gewdsserschutz

Das Weinviertel ist gepragt von vielen kleinen Gerinnen
mit geringer Wasserfihrung. Aus diesem Grund ist
Gewasserschutz ein wichtiges Thema bei der A5. Es
wurden dem Stand der Technik entsprechend groBe
Gewisserschutzanlagen (zweistufige Beckenanlagen,
Absetz- und Bodenfilterbecken) miterrichtet. Um die
Chloridbelastung aufgrund des Winterdienstes zu mini-
mieren, wurden die Becken zur Verdiinnung entsprechend
groB dimensioniert. Bei besonders kleinen Gerinnen
werden die Winterwésser liber Druckleitungssysteme in
den Hauptvorfluter Zaya transportiert.

Larmschutz

Zum Schutz vor StraBenldrm errichtete die ASFINAG rund
18500 m? Larmschutzwéande und schittete 600000 m?
Erde zu Larmschutzddmmen auf. Fir die Ddmme wurde
ausschlieBlich Erdmaterial wiederverwendet, das beim
Anlegen der Autobahntrasse abgetragen wurde.

Die A5 zwischen Schrick und Poysbrunn pragt auch
die Landschaft im nérdlichen Weinviertel nachhaltig. Da-
her setzte die ASFINAG bei den Larmschutzwénden ein
Gestaltungs- und Farbkonzept um, das sich harmonisch
in die Umgebung eingliedert: Das bevorzugte Baumate-
rial der Wande ist in Erd- und Griinténen gefarbter Holz-
beton. Die Linienfiihrung soll die hiigelige Landschaft
widerspiegeln. Die Riickseite der Wande — und damit die
den Anrainerinnen und Anrainern zugewandte Seite —
wird durch dichten Bewuchs abgeschirmt und gestaltet.
Dort, wo es nicht moglich ist, Pflanzen zu setzen, ver-
wendet die ASFINAG ebenfalls farbige Elemente, die
sich optisch in die Umgebung einbetten.



Referenzstrecke fiir Grinding als Larmschutz
und fiir mehr Griffigkeit

Im Zuge eines Forschungsprojekts wurde auf der A5 auf
der Richtungsfahrbahn Wien im Bereich km 25,0 bis
km 25,5 auch eine Referenzstrecke mit Grindingstruktu-
ren ausgefiihrt. Auch wenn Betondecken eine sehr hohe
Lebensdauer und einen geringen Erhaltungsaufwand
aufweisen, kdnnen trotz sorgféltiger Herstellung nach
einer langeren Liegedauer — insbesondere bei Beton-
decken, die noch mittels Besenstrich ausgefiihrt worden
sind — griffigkeitsverbessernde oder larmreduzierende
MaBnahmen notwendig werden. Eine mégliche Erhal-
tungsmaBnahme zur Verbesserung der Oberflachen-
eigenschaften ist das Grinding. Hierbei werden mit
Spezialmaschinen (Tragerwellen mit Diamantscheiben)
Langsrillen in die Betondecke eingeschnitten, wodurch
die Ebenheit gewahrleistet und die Oberflacheneigen-
schaften wie Larmreduktion und Giriffigkeit verbessert
werden. Auf der A5 wurden zwei unterschiedliche Grin-
dingstrukturen ausgefihrt:

Struktur 1:
Segmentbreite 2,8 mm,
Segmentabstand 2,2 mm

Struktur 2:
Segmentbreite 2,4 mm,
Segmentabstand 1,8 mm

Der Bereich unterliegt einem Monitoring, bei dem die
Entwicklung der Oberflacheneigenschaften Griffigkeit
und Larmverhalten beobachtet wird. Die Untersuchungen
werden in den nachsten Jahren zeigen, ob sich in Zukunft
Grinding auch im Neubau zu einer Alternative zur Wasch-
betonweise entwickeln kann und eine dauerhafte Verbes-
serung der larmtechnischen Eigenschaften von Beton-
decken ermdglicht.
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Ausfiihrung der Grindingstruktur auf
der A5. Oben links: Tragerwelle mit
Diamantscheiben.



AuBergewohnliche Briicken entlang der A5

Im Herzen des neuen Bauabschnitts der A5 befinden
sich in unmittelbarer Nachbarschaft zwei auBergewdhn-
liche Briickenbauwerke, die einerseits durch technologi-
sche Neuerungen und andererseits als gestalterischer
Leckerbissen beeindrucken.

Die Satzengrabenbriicke —

Pilotanwendung einer integralen Briicke

Im Bereich des Bauloses 03 in der Ndhe von Wilfersdorf
wurde der Satzengraben mit einer 112 m langen, integra-
len Briicke tiberspannt. Als integrale Bauweise wird eine
monolithische Ausfiihrung des gesamten Tragwerkes
einschlieBlich der Stutzen und der Widerlager ohne jeg-
liche Bewegungsspalten bezeichnet. Dabei kann auf
stahlerne Fahrbahniibergangskonstruktionen und Lager
verzichtet werden, die Ublicherweise zur Aufnahme tem-
peraturbedingter Bewegungen einer Briicke erforderlich
sind. Insbesondere die Fahrbahnibergangskonstruktio-
nen sind durch den auftretenden Schwerlastverkehr gro-
Ben Belastungen ausgesetzt und erfordern eine erhdhte
Wartung. Neben der stetigen Reinigung missen diese
im Zuge von KleinbaumaBnahmen oft repariert oder so-
gar ausgetauscht werden und reduzieren dadurch die
Streckenverfligbarkeit. Dartiber hinaus sind stérende
Schlaggerausche auf und unter der Briicke keine Selten-
heit.

Die Bauweise der integralen Briicken erfreut sich nicht
zuletzt durch den Verzicht auf Fahrbahniibergangs-
konstruktionen schon seit rund 20 Jahren weltweit immer
groBerer Beliebtheit. Fir die Integralitdt einer Briicke ist
eine biegeweiche Briickenstruktur notwendig, die durch
hohe Stitzen und speziell ausgebildete Widerlager-
konstruktionen erreicht wird. Die Konzeption der Satzen-
grabenbriicke als Stahlbetontragwerk mit Stiitzenhohen
bis 18 m ist dafir bestens geeignet. Darliber hinaus
ermdglichen spezielle «<Schmankerln», wie z. B. weiche, in
Drainbeton gebettete Pfahle, im Widerlagerbereich die
erforderliche Bewegungsfreiheit infolge Temperatur-
einwirkungen.

Errichtung der Rechteckszwillingsstitzen.

Satzengrabenbriicke nach Erstellung.
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Technische Details Fahrbahniibergang: Fertigteil-Elemente auf der Gleitplatte nehmen die Bewegung auf.
Rechts oben: Gesamtansicht der Satzengrabenbriicke wahrend der Bauzeit.

Um die Fahrbahn durchgehend ohne sichtbare Bewe-
gungsfugen «rumpelfrei» auszufiihren, ist bei der Briicke
ein neuartiger wartungsfreier und fugenloser Fahrbahn-
libergang, der sich unterhalb der tiblichen Asphaltschicht
befindet, in einem Pilotversuch angewendet worden. Die
Idee stammt von der Technischen Universitat Wien, wel-
che die ASFINAG auch tatkréftig bei der Planung und
Umsetzung unterstiitzte. Dabei werden Fertigteil-Ele-
mente aus Beton auf einer Betongleitplatte mit einem mi-
nimalen Spalt aneinandergereiht und mit diinnen Glas-
faserstdben untereinander verbunden. Bei auftretenden
Bewegungen der Briicke zieht sich die gesamte Konst-
ruktion ziehharmonikamé&Big auf und zu und verteilt diese
Verformungen auf ein ertrdgliches MaB auf den oben lie-
genden Asphalt, sodass dieser rissfrei bleibt. Diese neue
Konstruktion kann bei erfolgreicher Pilotanwendung
kiinftig auch fiir langere Briicken mit 200 m und mehr he-
rangezogen werden, da nur die Anzahl der Fertigteile ent-
sprechend der Briickenldnge erhéht werden muss.

Nicht nur konstruktiv liberzeugt die Briicke, sondern
bietet auch ein besonderes Erlebnis fiir das Auge. Der
trapezformige Uberbau schwebt auf schlanken Recht-
eckszwillingsstiitzen Uber den Satzengraben und strahlt
Eleganz aus materieller Effizienz und konstruktiver Logik
aus. An den Enden geht der Uberbau dem statischen
System entsprechend formal ins Widerlager tiber. Wan-
derer und Radfahrer erleben die &sthetische Prasenz der
Briicke und den idyllischen Satzengraben dank der ge-
wihlten Bauweise ohne die typisch auftretenden Schlag-
gerausche unter einer Briicke.
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Das Wahrzeichen der A5 — die neue A5.020

Querende Briicken liber die Autobahn sind grundsatz-
lich immer einer hdheren Aufmerksamkeit ausgesetzt, da
sich diese in einer stetigen Abfolge im Blickfeld der
Autofahrerinnen und Autofahrer befinden und dadurch
erhéht wahrgenommen werden. In etwa auf halber Stre-
cke im neuen Bauabschnitt nahe der Satzengrabenbri-
cke liegt die neue Schrigstielbriicke A5.U20 in einem
tiefen Gelandeeinschnitt und pragt durch ihre eigenwil-
lige Form das Gesamtbild der Autobahn. Ziel des Ent-
wurfs war es, die kombinierte Tragwirkung eines Spreng-
werkes und eines Biegebalkens authentisch in der Form
nach auBen sichtbar zu machen und dadurch eine be-

Langenschnitt Siid — StrebenauBenseite

sondere Ausdrucksqualitdt aus Spannung und Dynamik
zu schaffen. Durch schlanke, geneigte Stiele stemmt
sich die Briicke in die seitlichen 1:1-steilen, zementsta-
bilisierten Béschungsflanken. Die Schragstiele setzen
sich in den B&schungen in sichtbaren erdseitigen Stre-
ben fort, welche die Horizontalkraft der Innenstreben in
die Fahrbahn zurlickhdngen und die Integralitat der Ge-
samtstruktur abrunden.

In Briickenmitte wird das vorhandene Biegemoment
visuell in einen Zugstrang und einen Druckbogen zerlegt,
wobei das expressive Element des Bauches als Zugele-
ment im Schattenbereich des Hauptfelds verlauft. Her-
vorzuheben ist die fliissige und spannungsarme Form-
kontur, die, bezugnehmend auf die Dauerhaftigkeit, Vor-
teile gegeniiber stark einspringenden Ecken hat und
somit teilweise die erh6hten Schal- und Rustungskosten
rechtfertigt. Nicht zuletzt durch das pragnante Erschei-
nungsbild wurde die A5.020 in einem Beitrag im 6ster-
reichischen Fernsehen zum Wahrzeichen der A5 gekdirt.
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Relevante Langenschnitte der A5.U20 an der StrebenauBenseite
und in der Briickenachse. Grafik: Poelcz Mayer ZT GmbH
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Mit der Satzengrabenbriicke und der A5.020 wurden zwei Bauwerke
innovativer Ingenieurbaukunst im Dezember 2017 dem Verkehr tibergeben.

Ausblick

Seit April 2018 befindet sich der letzte Abschnitt der A5 —
die Umfahrung Drasenhofen — im Bau. Mit der Er&ffnung
dieses fiinf Kilometer langen Teilabschnitts wird auch die
letzte Ortschaft an der B7 Briinner StraBe verkehrlich ent-
lastet. Mit der neuen Umfahrung werden weitere rund
1800 Lkw pro Tag aus den Ortschaften abgezogen. Das
bringt zum einen den Einwohnern von Drasenhofen,
Steinebrunn, Kleinschweinbarth und Stlitzenhofen eine
spurbare Verbesserung der Lebensqualitdt. Zum anderen
stellt die Umfahrung eine optimale Verbindung von und
nach Tschechien dar. Die Verkehrsfreigabe ist im zweiten
Halbjahr 2019 geplant.
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TU Wien Science Center
Franz-Grill-StraBe 9, O 214
A-1030 Wien

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

VD [l
L[
Verband Osterreichischer
Beton- und Fertigteilwerke
Gablenzgasse 3 /5. OG

A-1150 Wien
Tel. +43 (0)1 403 48 00

@ FORUM

BETONIUSATIMITTEL

Forum

Betonzusatzmittel

Wiedner HauptstraBe 63
A-1045 Wien

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

000y
o® .
smartminerals

Smart Minerals GmbH

TU Wien Science Center
Franz-Grill-StraBe 9, O 214
A-1030 Wien

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

Vertrieb durch:

BETONSUISSE

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

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 zur Publikation update 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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