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Eine Investition in die Zukunft

Die Hafen und Glterverkehr Kéin AG investiert in einem Mehrjahresprogramm in die Verbesserung
und Verstarkung der Kaianlagen in den Kolner Hafen. Im Leistungszeitraum 2014 bis 2017 wurden
die Herstellung von Spundwanden im Hafen Niehl | und der Einbau von schweren Wasserbausteinen
als Kolkschutz von der Europaischen Kommission Uber die Fazilitdt ,Connecting Europe* geférdert.

Kofinanziert von der Fazilitat
,Connecting Europe‘ der Europaischen Union

Kurzbeschreibung des Projektes

Sicherung und Anpassung des wasserseitigen Zugangs zu den Korridoren Rhine-Alpine und
North Sea-Baltic an den Koélner Hafen

Allgemeines

Die Stadt Koln ist die viertgrote deutsche Stadt. In einem Umkreis von 250 km leben Uber 60
Millionen Menschen. Der Raum Kaln ist einer der gréRten Industrieregionen bundesweit und liegt
zentral im wirtschaftlichen Kernbereich der Europédischen Union. Die wichtigsten industriellen
Branchen mit internationalen Verflechtungen sind die chemische Industrie, der Fahrzeugbau und der
Maschinenbau.

Als leistungsfahiger Logistikdienstleister im Rheinland tragt die Hafen und Giiterverkehr Koin AG
(HGK) dazu bei, einen der bedeutendsten Industrie- und Wirtschaftsstandorte Europas mobil zu
halten: das Rheinland. In dieser dicht besiedelten Region liegen mit Kéln und Dusseldorf die zwei
groBten Industriestddte Nordrhein-Westfalens. Allein die rheinische Chemieindustrie beschaftigt rund
90.000 Menschen. Viele international erfolgreiche Unternehmen, unter anderem Ford und zahlreiche
Automobilzulieferer, sowie grofle Chemieunternehmen wie Evonik Industries, LyondellBasell oder
Shell sind in Kdln vertreten. Fir die hohe Wertschépfung in der Region sind gut funktionierende
Logistikketten eine zentrale Voraussetzung. Nicht nur angesichts UGberlasteter Stral’en und maroder
Autobahnbriicken stellt die Binnenschifffahrt eine ausbauféhige Transportmdglichkeit fir die
Versorgung von Wirtschaft und Verbrauchern dar.

Die Kolner Hafen, gelegen auf zwei Kernnetz-Korridoren (Rhine-Alpine Corridor und North Sea-
Baltic Corridor), nehmen durch ihre geographische Lage einen wichtigen Bestandteil im Ausbau des
transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-T) ein.



Abbildung 1: Ausschnitt TEN-T-Kernnetz (Stand 2014)

Kdln hat durch seine geografische Lage einen Vorteil gegenliber anderen Standorten. Der Rhein hat
als die mit Abstand wichtigste deutsche Binnenwasserstralle am wirtschaftlichen Erfolg einen
erheblichen Anteil. Der ganzjahrig schiffbare, breite Strom koénnte zukunftig einen noch deutlich
gréReren Teil des Guterverkehrs aufnehmen.

Als trimodale Schnittstelle, die Uber den Rhein nahezu direkt an die Nordseehafen Zeebriigge,
Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam (ZARA) angeschlossen ist, tragen die Kdlner Hafen zu einer
effektiven Anbindung der Seehafen an das innergemeinschaftliche Verkehrsnetz bei. Diese gute
Verbindung konnte in Zukunft erheblich starker genutzt werden, da die WasserstralRen Kapazitaten
fur eine Verdoppelung des Schiffsverkehrs aufweisen.

Problemstellung

In ihrem Bestreben, der Binnenschifffahrt auch in Zukunft eine moderne und leistungsfahige
Infrastruktur zur Verfigung zu stellen, plant die HGK die Uferwande im Hafen Niehl I, Niehl Il und
Godorf zu ertuchtigen. Die Uferbefestigungen sollen so verstarkt werden, dass in Zukunft auch die
neuesten und leistungsfahigsten Motorguterschiffe gefahrlos daran anlegen kénnen.

Die Uferwande sind Uber 60 Jahre alt und statisch fir die damaligen Schiffsgenerationen berechnet
worden. Die heutigen Schiffe sind wesentlich groRer und leistungsstarker. Dies fihrte in der
Vergangenheit u.a. dazu, dass die Bugstrahler der Schiffe die Ufersohlen im Bereich der Wande
ausgespult haben und dadurch die Standsicherheit der Uferwande gefahrden. Weiterhin sind die
Uferwande derart korrodiert, dass die diinner gewordenen Stahlspundwande zur Minimierung der
Standsicherheit beitragen.

Mit einer neuen Bauweise wird verhindert, dass moderne Schiffe mit Bugstrahlrudern den Untergrund
der Uferbefestigung beschadigen. Die Erneuerung der Anlagen erhoht die Leistungsfahigkeit der
Anlage und wappnet die Hafen fur die Herausforderungen der Zukunft. Derartige Investitionen zahlen
zu den zentralen Grundlagen fiir eine Starkung des umweltfreundlichen Verkehrstragers Binnenschiff
und tragen zur Entlastung der Stral’en bei. Aufgrund der wirtschaftlichen Gegebenheiten ware eine
solche Ertuchtigung der Uferwande fur die HGK ohne 6ffentliche Fdrderung, also allein aus dem
laufenden Geschaft, nicht wirtschaftlich darstellbar.



Losung

Neubau der Spundwiénde:

Die vorhandenen Uferwande sind in der blichen und in der Regel bei Neubauten wirtschaftlichsten
Bauweise ruckwarts verankert gerechnet und gebaut worden. Zur Herstellung der statischen
Anforderungen, die den neuen Schiffsgenerationen gerecht wird, birgt die vorhandene Bauart Risiken
in sich. Unter Berlcksichtigung des Verbleibs der alten Uferwand und einem Neubau davor wurden
verschiedene Varianten diskutiert, ob

a) neue Anker gesetzt werden sollen,
b) die vorhandenen Anker verlangert werden kénnen,
c) ohne riickwartige Verankerung gebaut werden soll.

Zu a):

Zu b):

Zu c):

Neue Anker zu setzen bedeutet, durch die vorhandene Uferwand Lécher zu bohren. Fur die
Abmessungen der rickwartigen Anker mussen vorher Baugrunduntersuchungen durchgefuhrt
werden. Die Durchfihrung der Baugrunduntersuchungen erweist sich wegen der behdrdlichen
Auflagen auf Kampfmittelsondierungen als nahezu undurchfiihrbar. Des Weiteren muss u.a.
die genaue Lage der alten Anker erkundet werden, damit diese nicht bei den Bohrungen in die
Tiefe beschadigt werden. Erschwerend ist die Tatsache, dass das Gelande durch die
vorhandene Bebauung nicht leicht zugangig ist. Die Kampfmittelsondierung und die
Erkundung der Lage der alten Anker erweist sich als so schwierig, dass dies nur mit hohem
zeitlichem und finanziellem Aufwand zu bewerkstelligen ist. Das Risiko, dass ein
Kampfmittelverdacht angezeigt wird, ist sehr gro3, da die Suchgerate schon bei kleinen
Metallteilen im Erdreich anschlagen. Dies bedeutet dann, dass ein Verbau bis zu der Tiefe des
verdachtigen Objektes errichtet werden muss, was mit nicht mehr kalkulierbaren Kosten
verbunden ist. Erst dann kann bestimmt werden, um was fir ein Metallteil es sich handelt.

Es ist zunachst plausibel, die vorhandenen Anker zu verlangern, setzt aber voraus, dass die
Anker in einem ordnungsgemafien Zustand sind. Aulerdem ist zu beachten, dass einige
Ankerkopfe durch Schiffsanfahrungen beschadigt sind, so dass an diesen Stellen neue Anker
gesetzt werden muissten, wodurch Variante a) zum Tragen kame. Des Weiteren missen die
vorhandenen Anker untersucht werden, ob sie den Anforderungen der neuen Uferwand
gerecht werden kénnen. Dies ist aus zeitlichen, den zu erwartenden hohen Kosten sowie den
vertragsrechtlichen Verhaltnissen gegentber den Anliegern nicht zu bewerkstelligen: Das
Erdreich musste bis zu den Ankern gedffnet werden, um den Zustand der Anker untersuchen
zu kénnen. Dies wirde mit umfangreichen BaumafRnahmen (Gleisriickbauten und Neubauten,
Bodenaushub mit Verbau, Sicherungen der Kranbahn mit deren Tiefgrindungen,
Behinderungen der ansassigen Firmen und des Umschlagbetriebes bzw. Einstellung des
Umschlagbetriebes) einhergehen. Damit ist auch diese Losungsvariante nicht umsetzbar.

Als weitere Moglichkeit verbleibt eine freitragende Uferwand, die nicht riickwarts verankert
wird. Dies ist die risikoarmste Variante. Unter Berucksichtigung der Abrostungen von
Stahlspundwanden ist die freitragende Wand auch bezuglich der Nachhaltigkeit deutlich die
bessere Losung: Statisch bedingt kommt eine rickwartsverankerte Wand bei hdheren
Abrostungen schnell an die Grenzen der Tragfahigkeit. Aus den gewonnen Erfahrungen halt
eine rickwarts verankerte Wand in der Regel ca. 40 Jahre, die freitragende Wand wird auf
eine Haltbarkeit von mind. 80 Jahre geschatzt. Somit ist aufgrund der Dauer der Haltbarkeit
eine freitragende Wand wirtschaftlicher.



Auch aus Europaischer Sicht ist diese Variante zu bevorzugen. Die oben erlduterte
Problemstellung, die durch die neusten Schiffsgenerationen entsteht, betrifft nicht nur die
Kolner Hafen, sondern in absehbarere Zeit auch andere Europaische Binnenhafen. Der
Einbau einer freitragenden Spundwand ist unserer Kenntnis nach noch nicht in anderen
Europaischen Hafen angewendet worden. Die vorgeschlagene MaRnahme wird somit eine
Vorreiterrolle fiir diese innovative Art der Befestigung von Spundwéanden einnehmen. Andere
Europaische Hafen werden von den dann gemachten Erfahrungen profitieren.

Die BaumalRnahme findet unter laufendem Betrieb statt, bei der keine Behinderung des

Umschlags eintritt.

Aufschittung der Hafensohle mit Wasserbausteinen
zur Sicherung der Uferwande gegen Auskolkungen:

Die Einbindetiefe der Spundwande in die Hafensohlen ist durch Auskolkungen so stark verringert,
dass die Standsicherheit der Uferwande geféhrdet ist. Um die Uferwande dauerhaft gegen
Auskolkungen durch Bugstrahler zu schitzen, wurden und werden schwere Wasserbausteine vor die
Uferwande eingebaut, die an der Oberkante mit der Hafensohle abschlieRen. Somit wird die normale
Wassertiefe fur die Schifffahrt gewahrleistet. Abbildung 2 veranschaulicht exemplarisch den Einbau
der Wasserbausteine.

Wasserbausteine: Nachtraglicher
Einbau von Wasserbausteinen, weil
die vorhandene Hafensohle aus
Kiesmaterial weggespult worden ist.
Die Wasserbausteine stabilisieren
die Uferwand und verhindern ein
nochmaliges Ausspulen.

At;bildung 2: Exemplarische_-S"ki.zze zum Einbau der Wasserbausteine




Hauptziele des Projektes

Ziel 1: Sicherung und Starkung der Kélner Hafen als Schliisselinfrastruktur

Alle Prognosen belegen ein weiteres Wachstum im Giuterverkehr und dabei insbesondere im
Containerverkehr. Von diesem Wachstum partizipiert auch die Schifffahrt. Durch eine Erneuerung der
Spundwéande werden die Kdlner Hafen fur die steigenden Verkehre gertstet und damit nachhaltig
gesichert, was eine noch bessere Vernetzung im europaischen Binnenmarkt erméglicht.

Ziel 2: Okologische und verkehrliche Entlastung durch Erhéhung des Transportanteils der
Schifffahrt

Der Giuterverkehr mittels Schifffahrt ist im Vergleich zu den anderen Verkehrstragern am
umweltvertraglichsten (z.B. CO,-Emissionen, Energiebilanzen). Entsprechend sind
Rahmenbedingungen zu schaffen, um den Modal Split zugunsten der Schifffahrt zu erhéhen. Durch
das Vorhaben wird die Trimodalitét der Verkehrstrager spurbar gestarkt.

Ziel 3: Starkung der Unternehmen in der Wirtschaftsregion Kéin-Bonn

In einer sich globalisierenden Wirtschaft sind die Verkehrsinfrastrukturen ein zentraler Erfolgsfaktor.
Die Schifffahrt zahlt zu den preisglinstigen Verkehrstragern und ist somit ein wichtiger ,harter®
Standortfaktor fur das Gewerbe mit hohem Guterverkehrsaufkommen. Die Senkung der Logistik- bzw.
Transportkosten fiihrt zur verbesserten Wettbewerbsfahigkeit (Kostensenkungen, Produktivitats- und
Absatzsteigerungen u.a.m.). Insbesondere die Industrie gewinnt durch die Starkung des
Hafenstandortes KdIn an Standortsicherheit.

Ziel 4: Einsatz innovativer Technik

Der Einbau einer freitragenden Spundwand ist unserer Kenntnis nach noch nicht in anderen
Europaischen Hafen angewendet worden. Die vorgeschlagene Malnahme wird somit eine
Vorreiterrolle fur diese innovative Befestigung von Spundwéanden einnehmen. Andere Europaische
Hafen werden von den wahrend der vorgeschlagenen MalRnahme gemachten Erfahrungen profitieren.



