
Bereits in Tunnel 8/2003

wurde über die Nord-Süd

Stadtbahn Köln berichtet. Die-

ser Artikel beschreibt noch-

mals in Grundzügen das Pro-

jekt, das nunmehr durch die

Kölner Verkehrs-Betriebe AG

als Bauherrin umgesetzt wird,

darunter die archäologische

Projektvorbereitung, Erwar-

tungen an die Ausgrabungen

sowie erste Ergebnisse der

Geländeuntersuchungen.

1 Entwicklung des
Projektes

In der Stadt Köln als viert-

größter Stadt der Bundesre-

publik Deutschland mit rund 

1 Mio. Einwohnern und einer

Stadtstruktur, deren Wurzeln

bis in die römische Zeit zu-

rückreichen, wurden bereits

sehr früh Weichen für den öf-

fentlichen Nahverkehr gelegt,

die zu einem komfortablen

Nahverkehrssystem geführt ha-

ben.

Die Notwendigkeit einer 

zusätzlichen, leistungsstarken

Nord-Süd-Verbindung wurde

bereits 1911 erkannt und in

den 1960er-Jahren sowie im

Generalverkehrsplan 1972 noch-

mals bekräftigt und unter-

mauert. 1983 beschloss der

Rat das „Schienenverkehrs-

konzept Innenstadt“, in dem

auf Erschließungsdefizite der

südlichen Stadtteile hingewie-

sen wurde. 

Im Jahre 1992 fasste der

Rat der Stadt Köln dann den

entscheidenden Beschluss für

die Nord-Süd Stadtbahn Köln.

Ein erster Antrag zur Aufnah-

Tunnel 8/2003 carried a re-
port on the North-South Urban
Light Railway in Cologne. This
follow-up article once again de-
scribes the basic features of the
project,which is now being exe-
cuted by the Kölner Verkehrs-
Betriebe as client, including
preparations for the archaeo-
logical project, expectations
pertaining to the excavations as
well as initial findings from the
investigations.

1 Development of the
Project

Cologne is the fourth largest
city in the Federal Republic of
Germany. It has around a million
inhabitants and its urban struc-
ture dates back to Roman times.
The course for its public trans-
port system was set relatively
early thus leading to a comfort-
able transit system.

The need for an additional,
efficient North-South Link was

recognised as far back as 1911
and again substantiated during
the 1960s and in the 1972 Gen-
eral Transport Plan. In 1983, the
City Council passed the “Inner
Urban Rail Transport Concept”,
which pointed out deficits in
developing the southern parts
of the city.

In 1992, the Cologne City
Council passed the decisive res-
olution for building the North-
South Urban Light Railway. An
initial application to receive
funding within the scope of leg-
islation designed to finance
public transportation (GVFG)
was made. Subsequently, vari-
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me in das Förderprogramm

nach Gemeindeverkehrsfinan-

zierungsgesetz (GVFG) wurde

gestellt. In der Folge wurden

verschiedene Trassen und Va-

rianten untersucht. Am 27. 6.

1996 fasste der Rat der Stadt

Köln schließlich den endgülti-

gen Beschluss zur Trassen-

führung und zu den anzuwen-

denden Bauweisen. 

Auf Grund der 2000-jähri-

gen Geschichte der Stadt Köln

wurde den Belangen der ar-

chäologischen Bodendenkmal-

pflege frühzeitig große Bedeu-

tung beigemessen. Das Rö-

misch-Germanische Museum –

unter Leitung von Prof. Dr.

Hellenkemper – wurde im Zu-

ge der Projektplanung mit ein-

bezogen; die dort vorliegen-

den Erkenntnisse zu Boden-

denkmälern aus römischer,

mittelalterlicher und preußi-

scher Zeit fanden Eingang in

die Planfeststellungsunterlagen.

Dabei waren folgende Grund-

ansätze zu gewärtigen: 

■ die Schildtunnel liegen in ei-

ner Tiefe, die keine großflächi-

gen Konflikte mit Bodendenk-

mälern erwarten lässt 

■ in Bereichen der offenen

Bauweisen waren umfassende

archäologische Untersuchun-

gen vor Beginn der eigentli-

chen Bauarbeiten erforderlich

■ die umfangreichen Verle-

gungen von Ent- und Versor-

gungsleitungen werden im Rah-

men baubegleitender archäo-

logischer Maßnahmen doku-

mentiert.

In intensiven Gesprächen

wurden Bauabläufe unter-

sucht, um ein optimales Zu-

sammenwirken von Bauaus-

führung und archäologischen

Ausgrabungen realisieren zu

können. Zeitfenster für die ar-

chäologischen Untersuchun-

gen wurden definiert, um den

anbietenden Fachfirmen die

Kalkulation zu ermöglichen;

archäologische Pflichtenhefte

wurden seitens des Römisch-

Germanischen Museums ent-

wickelt, in denen die archäolo-

gischen Erwartungen (Progno-

sen) für jede Untersuchungs-

fläche detailliert vorgestellt

wurden. 

Nach Einreichung der Un-

terlagen zum Genehmigungs-

verfahren fand am 16. 11. 2000

der Erörterungstermin statt. Ins-

gesamt gingen nur ca. 20 Ein-

wendungen gegen die Maß-

nahme ein, obwohl die Offen-

lage in den örtlichen Medien

bekannt gegeben worden war.

Am 4. Juni 2002 übergab 

Regierungspräsident Roters

dem Kölner Oberbürgermeister

Schramma im inzwischen ein-

gerichteten Informationsbüro

Nord-Süd Stadtbahn Köln den

Planfeststellungsbeschluss. 

ous routes and variants were ex-
amined – and on June 27th,
1996, Cologne City Council
drew up the final resolution per-
taining to the route alignment
and the construction methods
to be applied.

The needs of archaeological
preservation were accorded
great importance from an early
stage on account of the City of
Cologne’s 2000 years of history.
The Roman Germanic Museum
– under Prof. Hellenkemper –
was included in the project
planning.Any available recogni-
tions on archaeological finds
dating from Roman, medieval
and Prussian times were incor-
porated in the plan approval
documents. In this connection,

the following basic considera-
tions had to be observed:
■ the shield tunnels are located
at a depth that does not give rise
to expectations of any major con-
flicts with archaeological sites
■ in zones where cut-and-cov-
er methods are employed,com-
prehensive archaeological in-
vestigations were necessary pri-
or to the commencement of
the actual construction work
■ the extensive relocating of
supply and disposal lines is doc-
umented within the scope of ar-
chaeological measures accom-
panying construction.

Intensive discussions were
held to establish construction
sequences in order to facilitate
optimal coordination between
the execution of construction
and archaeological excava-
tions.A time frame was defined
for the archaeological investi-
gations so that the specialist
companies involved could cal-
culate properly; the Roman
Germanic Museum developed
functional specifications con-
taining the archaeological ex-
pectations (prognoses) for each
area to be examined in detail.

Once the documents were
handed over for the approval
proceedings, Nov. 16th, 2000
was set as the date for these to
be discussed. As it was, only
some 20 objections against the
project were received although
the circumstances were widely
publicised in the local media.
On June 4th, 2002, the then dis-
trict president Roters handed
over the approval proceedings
resolution to Lord Mayor
Schramma in the North-South
Urban Light Railway informa-
tion office that had been set up.

2 Stage reached by
Construction

A number of contracts were
actually awarded prior to the
commissioning of the 2 major
contract sections to the JVs –
Section North (Hochtief, Bauer,
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1 Baugrube Kurt-Hackenberg-Platz und Domumgebung im Luftbild. Die
rote Linie markiert den Verlauf der römischen Stadtmauer, der rechteckige
Ausbau markiert die Position des vermuteten Hafentores

1 The Kurt-Hackenberg-Platz excavation and the area around the Cathedral
shown from the air.The red line denotes the course of the Roman city wall;the
rectangular shape marks the probable position of the port gate



2 Stand der 
Bauausführung

Bereits vor Beauftragung

der beiden Hauptbaulose an

die Arbeitsgemeinschaften Los

Nord (Hochtief, Bauer, Brück-

ner, Keller) und Los Süd (Bil-

finger Berger, Wayss+Frey-

tag, Züblin) wurden einige

Bauaufträge vergeben. Dabei

sind insbesondere vorbereiten-

de Arbeiten für die Archäolo-

gie im südlichen Bereich der

Strecke auf der Bonner Straße

sowie der Neubau einer Eisen-

bahnüberführung über die

Bonner Straße zu nennen. Die

Maßnahmen wurden vorab

durchgeführt, um Baufreiheit

für das Baulos Süd zu erzielen.

Die Errichtung der neuen

Eisenbahnüberführung über die

Bonner Straße wurde notwen-

dig, da die vorhandene Bau-

substanz aus dem Jahre 1908

nicht ausreichte, um die erfor-

derlichen Maßnahmen für die

Nord-Süd Stadtbahn Köln her-

zustellen. Der Neubau war

wirtschaftlicher und wurde be-

reits im Jahre 2003 abge-

schlossen. 

Nach Beauftragung der bei-

den Lose Nord und Süd Anfang

November 2003 begannen die

planerischen Vorarbeiten für

die eigentliche Baudurchfüh-

rung. Die erforderlichen Baum-

fällarbeiten wurden um den Jah-

reswechsel 2003/2004 durch-

geführt. Die Bauarbeiten in

den meisten Bereichen began-

nen Anfang des Jahres 2004.

Bis zum Herbst 2005 konn-

te in den meisten Bereichen

Baufreiheit erzielt werden. Die

Kanal- und Leitungsverlegear-

beiten sind größtenteils abge-

schlossen. 

Im Bereich der meisten Hal-

testellen sind die Schlitzwand-

arbeiten bereits begonnen, an

einigen Stellen sogar schon

ganz oder zu großen Teilen ab-

geschlossen worden. In zahl-

reichen Bereichen wurde da-

mit begonnen, Häuser zu un-
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2 Die Eichenpfähle der römischen Kaianlage des späten 1. Jahrhunderts 
n.Chr., Ausgrabungen Baugrube Museum Ludwig (1978/79)

2 Oak piling from the late 1st century AD Roman wharf, found in the excava-
tion for the Museum Ludwig (1978/79)

3 Römische Transportamphoren im Römisch-Germanischen Museum der Stadt Köln

3 Roman transport amphoras in the City of Cologne’s Roman Germanic Museum  

Brückner, Keller) and Section
South (Bilfinger Berger, Wayss +
Freytag, Züblin). These include
preparatory work for archaeolo-
gy in the southern part of the
route on the Bonner Straße as
well as the building of a railway
overpass for the Bonner Straße.
These measures were undertak-
en in advance in order to ensure
that construction activities for
the Section South were not
hampered.

The setting up of the new
railway overpass across the Bon-
ner Straße was essential as the
existing structure dating back
to 1908 was not sufficient to en-
able the required measures for
the North-South Urban Railway
Cologne to be accomplished.
The new scheme was more eco-
nomic and was in fact, conclud-
ed in 2003.

After commissioning the
North and South contract sec-
tions at the beginning of No-
vember 2003, work started on
planning the construction. The



terfangen oder auf andere Art

für die bevorstehende Schild-

fahrt zu sichern. Die Haupt-

Baustelleneinrichtungsfläche im

Bereich des Güterbahnhofs

Bonntor befindet sich in der

Vorbereitung, mit den Schild-

vortrieben wird nach heutiger

Einschätzung Mitte des Jahres

2006 begonnen. 

3 Die archäologischen
Ausgrabungen 
anlässlich des Baus
der Nord-Süd 
Stadtbahn Köln 

Die archäologischen Aus-

grabungen, die zwischen 2004

und voraussichtlich 2009 im

historischen Kölner Stadtzent-

rum anlässlich des Baus der

Nord-Süd Stadtbahn unter-

nommen werden, sind zeitwei-

lig eines der größten archäolo-

gischen Unternehmen in einer

europäischen Metropole, ver-

gleichbar der U-Bahn-Archäo-

logie in Athen, London oder

Neapel. 

Die 4 km lange Trasse der

Nord-Süd Stadtbahn zieht sich

wie ein roter Faden durch die

Kölner Innenstadt und deren

historische Stadtentwicklungs-

phasen, von der römischen

Zeit bis in das 21. Jahrhun-

dert. Dank der überwiegend

unterirdischen Bauweise im

Tunnelvortrieb beziehen sich

die Eingriffe in die im Laufe

von über 2000 Jahren ge-

wachsenen Bodenschichten der

Stadt vor allem auf die zukünf-

tigen Haltestellen, die Anfahr-

trees that had to be removed
were felled at the turn of the
year 2003/2004. Construction
work started in most areas in the
middle of 2004.

Up until autumn 2005, oper-
ational freedom had largely
been attained in most areas.The
laying of ducts and lines has for
the most, part been completed.

Work on the diaphragm
walls has started at most sta-
tions and indeed completely or
largely finished at a number of
locations. Operations have also
begun on underpinning houses
or securing them in another
way for the scheduled shield
passage in many places. The
main construction site installa-
tion yard at the Bonntor Goods
Station is being set up. It is cur-
rently predicted that the shield

drives will commence in the
second half of 2006.

3 The archaeological
Excavations in 
Conjunction with the
Construction of the
North-South Urban
Light Railway in 
Cologne

The archaeological excava-
tions that are to be undertaken
between 2004 and presumably
2009 in Cologne’s historic city
centre in conjunction with the
construction of the North-
South Urban Railway are one of
the biggest operations of their
kind ever to be carried out in a
European metropolis – compa-
rable with the archaeology ac-

35North-South Urban Light Railway Cologne, Part IITunnel 7/2005



schächte für den unterirdi-

schen Tunnelvortrieb, die Ver-

sorgungsschächte und zahlrei-

che Leitungsverlegungen. Die

Erdarbeiten summieren sich

zu einer Gesamtfläche von

rund 30 000 m2, was etwa der

Fläche von drei Fußballfeldern

entspricht. Da die archäologi-

schen Schichten stellenweise

eine Mächtigkeit von mehr als

13 m erreichen, ergibt sich ein

archäologisches Gesamtvolu-

men von über 100 000 m3. Der

Bau der Nord-Süd Stadtbahn

Köln wird der bislang umfang-

reichste Eingriff in die unterir-

dische Geschichte der Stadt.

Die Mitarbeiter des Römisch-

Germanischen Museums der

Stadt Köln sehen das gewaltige

Bauvorhaben mit einem la-

chenden und einem weinen-

den Auge: Auf der einen Seite

steht ein großer Verlust ar-

chäologischer Bodenurkunden,

auf der anderen Seite ist ein

gewaltiger Wissenszuwachs zu

vielen Abschnitten der Kölner

Stadtgeschichte zu erwarten.

Für das Gebiet der Stadt

Köln nimmt das Römisch-Ger-

manische Museum/Amt für Ar-

chäologische Bodendenkmal-

pflege die Belange als Untere

Denkmalbehörde und als Fach-

amt gemäß dem Denkmal-

schutzgesetz Nordrhein-West-

falen hoheitlich wahr. Der ge-

samte betroffene unterirdi-

sche Raum ist gemäß dem

Denkmalschutzgesetz Nord-

rhein-Westfalens in die Liste

der Bodendenkmäler der Stadt

Köln eingetragen. 

Das Römisch-Germanische

Museum hat die archäologi-

schen Herausforderungen im

Zusammenhang mit dem Bau

der Nord-Süd Stadtbahn Köln

frühzeitig erkannt. In fast 

3-jähriger Arbeit wurden um-

fassende Berichte (Pflichten-

bücher) erarbeitet, die das bis-

herige archäologische, histori-

sche und topografische Wissen

zu jeder einzelnen Untersu-

chungsfläche zusammentragen

und in wesentlichen Teilen

mögliche Ergebnisse der Aus-

grabungen prognostizieren. Un-

erschöpfliche Informationen zu

den archäologischen Denkmä-

lern des Stadtgebietes bietet

vor allem das Ortsarchiv im

Römisch-Germanischen Mu-

seum, das – allein für den his-

torischen Stadtkern – fast

3000 Fundmeldungen archi-

viert.

Auf der Grundlage der ar-

chäologischen Pflichtenbücher

wurden vom Römisch-Germa-

nischen Museum verbindliche

Zeitfenster zwischen 4 und 

18 Monaten für die archäolo-

gischen Ausgrabungen auf den

einzelnen Untersuchungsflächen

festgelegt. Diese Zeitfenster

für die archäologischen Aus-

grabungen dürfen auch bei un-

erwarteten Ausgrabungsbe-

funden nicht überschritten

werden. Die Rettungsgrabun-

gen werden von anerkannten

complished in the metros of
Athens, London or Naples.

The 4 km long North-South
Urban Railway route threads its
way through downtown Co-
logne and its urban develop-
ment phases – from Roman
times right up to the 21st centu-
ry. Thanks to the fact that the
tunnels will be driven largely by
trenchless means, any interven-
tion in the city’s soil layers that
have accrued in the course of
over 2000 years will mainly af-
fect the future stations, the ac-
cess shafts for underground
tunnel driving, the supply shafts
and numerous line laying
schemes. Altogether the earth-
works total a massive 30,000 m2

– roughly corresponding to the
area of 3 football pitches. As the
soil layers in some cases are in
excess of 13 m thick the overall
archaeological volume amounts
to more than 100,000 m2. The
construction of the North-

South Urban Railway represents
the most extensive intervention
so far in the city’s underground
history. The members of staff of
the Roman Germanic Museum
of the City of Cologne regard
this immense construction pro-
ject in two ways: on the one
hand, there is bound to be a
great loss in terms of archaeo-
logical testimonies,on the other
an enormous inflow of knowl-
edge relating to many sectors of
Cologne’s urban history can be
anticipated.

The Roman Germanic Mu-
seum/Office for Archaeological
Preservation of Cultural Her-
itage represents the authorities
commensurate with the legisla-
tion governing the preservation
of cultural relics within North
Rhine Westphalia as far as the
City of Cologne is concerned.
The entire affected under-
ground area is included in the
City of Cologne’s list of cultural
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4 Das Fundament des erzbischöflichen Palastes (12. Jahrhundert) ruht auf der rheinseitigen römischen Stadtmauer
(spätes 1. Jahrhundert n.Chr.), Ausgrabungsbefund 2004

4 The foundations of the archbishop’s palace (12th century) are set up on the Rhine-side Roman city wall (latest 1st
century AD).Excavation find 2004



heritage according to North
Rhine Westphalia’s legislation
governing the preservation of
cultural relics.

The Roman Germanic Mu-
seum recognised the archaeo-
logical challenges related to the
building of Cologne’s North-
South Urban Railway at an early
stage. Over a period of almost 
3 years extensive reports (speci-
fications) were compiled, which
bring together the available ar-
chaeological, historic and topo-
graphical knowledge pertain-
ing to each individual investiga-
tion area and come up with
possible results of the excava-
tions to a considerable degree.
The Local Archive in the Roman
Germanic Museum is the main
source for inexhaustible details
on the city’s archaeological
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5 Archäologische Ausgrabungen „unter Deckel“: Dokumentation mittelalterlicher Mauern in der Bechergasse, süd-
lich des Kurt-Hackenberg-Platzes

5 Archaeological excavations “under cover”: documentation of medieval walls in the Bechergasse, to the south of
Kurt-Hackenberg-Platz



archäologischen Fachfirmen

im Rahmen der „Kontraktar-

chäologie“ unter der Fachauf-

sicht des Römisch-Germani-

schen Museums unternom-

men. Bis zu 100 Ar-

chäologen, Grabungstechniker,

Zeichner, Grabungshelfer und

Naturwissenschaftler (unter an-

derem Archäobotaniker, Dend-

rochronologen, Archäozoolo-

gen) werden auf den 9 Unter-

suchungsflächen im Einsatz

sein. Nach Abschluss der Ge-

ländearbeiten werden von den

örtlichen Projektleitern publi-

kationsfähige wissenschaftli-

che und technische Abschluss-

berichte angefertigt, in denen

die Ergebnisse der Ausgrabun-

gen ausführlich beschrieben

und erörtert werden. 

Anhand zweier Untersu-

chungsflächen – dem Kurt-Ha-

ckenberg-Platz im Norden und

dem Chlodwigplatz im Süden

der Stadtbahntrasse – lassen

sich die Projektstudien und die

laufenden archäologischen Un-

tersuchungen beispielhaft be-

leuchten und erste Ergebnisse

skizzieren.

Auf dem Kurt-Hackenberg-

Platz entsteht eine fast 3000 m2

große und 30 m tiefe Baugru-

be. Der Platz – ein Ergebnis

des Wiederaufbaus nach dem

Zweiten Weltkrieg – liegt, wie

die topografisch-archäologischen

Untersuchungen ergaben, über

einer alten Nebenrinne des

Rheins, die im 1. und 2. Jahr-

hundert n. Chr. den Hafen der

römischen Stadt, der Colonia

Claudia Ara Argrippinensium

(CCAA), beherbergt hat. Nach

Westen steigt das Gelände aus

der Rheinaue zum hochwas-

sersicheren Geländeschild an. 

Am Fuß dieses Gelände-

schildes verläuft die rheinseiti-

ge römische Stadtmauer, die

den Westen der Baugrube auf

25 m Länge etwa in Nord-Süd-

Richtung durchquert, mit dem

relics, which classifies almost
3,000 finds for the historic city
centre alone.

Binding time frames of be-
tween 4 and 18 months were
drawn up by the Roman Ger-
manic Museum based on the
archaeological specifications for
the excavations in the individual
exploration areas. These time
frames are not merited to be ex-
ceeded even if remarkable finds
are discovered. The salvage ex-
cavations are being carried out
by recognised specialist com-
panies within the scope of “con-
tract archaeology”under the su-
pervision of the Roman Ger-
manic Museum. Up to 100 ar-
chaeologists, site technicians,
draftsmen, site assistants and
natural scientists (including ar-
chaeobotanists, dendrochro-
nologists and archaeozoolo-
gists) are involved on the 9 ex-
ploration areas. After the field-
work is completed, the local
project leaders will compile sci-
entific and technical reports
ready for publication, which will
contain descriptions and expla-
nations of the results of the ex-
cavations.

The project studies and the
ongoing archaeological investi-

gations can be shown exem-
plarily and the initial results de-
scribed on the basis of two ar-
eas being explored – the Kurt-
Hackenberg-Platz in the north
and the Chlodwigplatz, another
square in the south of the urban
railway route.

An almost 3,000 m2 large
and 30 m deep excavation is be-
ing produced on the Kurt-
Hackenberg-Platz. The square –
a result of the reconstruction
process following World War
Two – is located, as the topo-
graphical-archaeological inves-
tigations showed, on top of an
old secondary arm of the Rhine,
which housed the port belong-
ing to the Roman settlement,
Colonia Claudia Ara Argrip-
pinensium (CCAA). Towards the
west the area rises from the
Rhine bank to a higher area pro-
tected against high water.

The Rhine-side Roman city
wall runs along the foot of this
protected area, which passes
through the western section of
the excavation in roughly a
north-south direction over a
distance of 25 m, with the
north-eastern gate of the port.
The Roman city wall on the
Rhine bank was set up during
the course of the second half of
the 1st century AD (Fig. 1). To
build it, a 3.50 m wide trench
was excavated in the Roman
morass layers (port mud) at the
foot of the slope down to the
gravel layers of the Lower Rhine
plain and the trench reinforced
with lagging made of conifer-
ous timber. The city wall, whose
core consists of Roman con-
crete (opus caementitium), cov-
ered with greywacke, reaches a
depth of almost 10 m below the
present-day Kurt-Hackenberg-
Platz.Its base is almost 3 m wide;
the ascending masonry is some
2.40 m thick. In some places, the
Roman city wall, which also
served the medieval buildings
there as foundations, is located
less than half a metre below the
modern square surface.
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6 Archäologische Dokumentation und Bergung römischer Gräber im
Spritzbetonstollen unter dem Chlodwigplatz, Ausgrabungsbefund 2004

6 Archaeological documentation and recovered Roman graves in shot-
crete tunnel beneath the Chlodwigplatz. Excavation find 2004

7 Freigelegtes römisches Brandgrab des frühen 2. Jahrhunderts n. Chr.: Der
Kalksteinbehälter enthält eine große Glasurne mit Leichenbrand, Ausgra-
bungsbefund 2004(Fotos  1–8:Römisch-Germanisches Museum/Archäologi-
sche Bodendenkmalpflege der Stadt Köln)

7 Exposed Roman fire grave from the early 2nd century AD: the limestone
container houses a large glass urn with charred bones.Excavation find 2004



nordöstlichen Hafentor. Die rö-

mische Stadtmauer in der

Rheinaue wurde im Verlauf der

zweiten Hälfte des 1. Jahrhun-

derts n. Chr. errichtet (Bild 1).

Für den Bau hat man in den am

Hangfuß abgelagerten römi-

schen Morastschichten (Hafen-

schlick) eine 3,50 m breite

Baugrube bis zu den Kieslagen

der niederrheinischen Ebene

ausgehoben und die Grube mit

einem Verbau aus Nadel-

hölzern gesichert. Die Stadt-

mauer, die im Kern aus römi-

schem Beton (opus caementi-

tium) mit Grauwackeschal-

mauern besteht, gründet fast

10 m tief unter dem heutigen

Kurt-Hackenberg-Platz. Ihr So-

ckel ist fast 3 m breit, das auf-

gehende Mauerwerk erreicht

2,40 m Stärke. Stellenweise

reicht die römische Stadtmau-

er, die der dortigen mittelalter-

lichen Bebauung teilweise als

Gründung diente, bis weniger

als 0,5 m unter die moderne

Platzfläche.

Östlich der Stadtmauer lag

im 1. und 2. Jahrhundert n. Chr.

der Hafen der römischen Stadt.

Die Hafenrinne war rund 60 m

breit und schätzungsweise 2 m

tief. Unmittelbar vor der Stadt-

mauer verlief ein rund 3,50 m

breiter, aus Eichenhölzern ge-

bauter Kai, dessen Reste 1979

bei Ausgrabungen unmittelbar

nördlich des Kurt-Hackenberg-

Platzes in der Baugrube des

Museums Ludwig auf einer

Länge von 55 m freigelegt

wurden (Bild 2). Anhand den-

drochronologischer Untersu-

chungen (Auszählung der Jahr-

ringe von Hölzern) konnten

die Bauarbeiten für die Kaian-

lage in das Jahr 94 n. Chr. 

+/–5 Jahre datiert werden. Spu-

ren römischer Hafennutzung

sind gesunkene oder aufgege-

bene Flachbodenschiffe, die

sich durch eine hohe Tragkraft

sowie einen geringen Tiefgang

auszeichnen und für den Fluss-

verkehr besonders geeignet

waren. Reste solcher Fracht-

The Roman settlement’s
port was located to the east of
the city wall in the 1st and 2nd
centuries AD.The port’s channel
was some 60 m wide and prob-
ably 2 m deep. Directly in front
of the city wall there was a
roughly 3.50 m wide wharf,built
of oak, the remainder of which
was uncovered in 1979 during a
dig directly to the north of the
Kurt-Hackenberg-Platz in the
excavation for the Museum
Ludwig over a distance of 55 m
(Fig. 2). Thanks to dendrochro-
nological examinations (count-
ing the number of annual rings
of trees) it was possible to date
the construction work for the
wharf facility back to the year 
94 AD +/–5 years. Traces of the
Romans using the port are pro-
vided by sunken or abandoned
flat bottom boats, which were
characterised by high carrying
capacity and shallow draught
so that they were especially
suitable for river traffic. The re-
mains of such cargo ships were
exposed during digs.

The intensive trans-ship-
ment of goods in the Roman
city is reflected in the finds from
the port basin including extra-
ordinarily many, in some cases
completely preserved ampho-
ras for carrying wine,spicy sauce
and olive oil (Fig. 3), which had
“slipped overboard”, as well as a
number of heavy weights from
loading cranes.

The port at this location was
abandoned about the middle of
the 2nd century AD. It was
moved to the open river on ac-
count of a series of extremely
rain-free years. Evidently the
port could not be used all year
long by ships. The Roman river
ports at Xanten and London
were abandoned about the
same time. In the years that fol-
lowed the old secondary arm of
the Rhine was filled up with
earth, building debris and rub-
bish from the city area. The first
buildings were erected on the
former port area in the 3rd cen-
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schiffe wurden bei Ausgrabun-

gen freigelegt. Der intensive

Warenumschlag der römischen

Stadt spiegelt sich in den Fun-

den aus dem Hafenbecken wi-

der, darunter außergewöhnlich

viele, teils vollständig erhaltene,

„über Bord gegangene“ Trans-

portamphoren für Wein, Würz-

sauce und Olivenöl (Bild 3) so-

wie mehrere Großgewichte

von Ladekränen.

Um die Mitte des 2. Jahr-

hunderts n. Chr. wurde der Ha-

fen an dieser Stelle aufgege-

ben. Die Verlegung an den of-

fenen Strom war Folge mehre-

rer außergewöhnlich nieder-

schlagsarmer Jahre. Der Hafen

war offenbar nicht mehr ganz-

jährig mit Schiffen zu befah-

ren. Etwa gleichzeitig wurden

auch die römischen Flusshäfen

von Xanten und London aufge-

geben. Die alte Nebenrinne des

Rheins füllte man in den fol-

genden Jahrzehnten mit Erde,

Bauschutt und Müll aus dem

Stadtgebiet auf. Spätestens im

3. Jahrhundert n. Chr. wurden

über dem aufgelassenen Hafen-

gelände erste Gebäude errich-

tet. Die östlich des Hafens lie-

gende ehemalige Insel, auf der

in römischer Zeit vor allem wirt-

schaftlich genutzte Gebäude (La-

gerhallen) standen, wurde durch

die Auffüllung der alten Hafen-

rinne landfest. Die römische

Stadt wurde bis zum Ostufer

der „Insel“ erweitert und im 

4. Jahrhundert n. Chr. durch

Schenkelmauern im Norden

und Süden der Inseln befestigt. 

Die Anfänge mittelalterli-

cher Bebauung im Bereich der

ehemaligen Rheinrinne sind

noch unbekannt. In der Bau-

grube des Museum Ludwig

wurden Abfallgruben, Latrinen

sowie  Brunnen des 9. bis 

11. Jahrhunderts freigelegt.

Im Verlauf des 9. Jahrhunderts

wurde wohl die erzbischöfliche

Pfalz südlich des Domes er-

richtet, die 965 anlässlich ei-

nes Besuchs von Kaiser Otto I.

in Köln erstmals in den Quellen

belegt ist. Auch aus der Bau-

grube auf dem Kurt-Hacken-

berg-Platz liegen erste archäo-

logische Belege karolingerzeit-

licher Besiedlung vor.

Der alte erzbischöfliche Pa-

last wird unter der Stadtherr-

schaft des Kölner Erzbischofs

Rainald von Dassel (1153–

1167) durch einen großen re-

präsentativen Saalbau auf der

Südseite des Domhofs (heute

Roncalliplatz) ersetzt. Der Pa-

last, der nördlich der Alpen zu

den bedeutendsten Profanbau-

ten seiner Zeit gerechnet wird,

erscheint 1164 erstmals in den

Schriftquellen. Zum Ostchor

des Domes und zum Rhein hin

lagen das Wohnhaus des Erz-

bischofs, Handwerkerhäuser

sowie wirtschaftlich genutzte

Bauten, etwa Marstall, Back-

haus, Küche, Kornkammer und

Zollstelle. Grundmauern und

Keller dieser Immobilien sind

im Zuge der archäologischen

Ausgrabungen in der Baugru-

be Kurt-Hackenberg-Platz frei-

gelegt worden (Bild 4). Die

erzbischöfliche Immunität blieb

in ihrem geschlossenen Cha-

rakter mit engen mittelalterli-

chen Gassen bis in das frühe

19. Jahrhundert erhalten. Erst

die Vollendung des Domes

tury AD at the latest.The former
island located to the east of the
port, on which buildings re-
quired for commercial purposes
(storehouses) stood in Roman
times, became connected to
the mainland after the old port
channel was filled in.The Roman
settlement was extended to the
eastern bank of the “island” and
shored up by walls in the north
and south of the island in the
4th century AD.

Just how much building
took place in medieval times in
the former Rhine channel area is
still unknown.Ditches for waste,
lavatories as well as wells dating
back to the 9th till 11th century
were exposed by the excava-
tion for the Museum Ludwig.
During the course of the 9th
century, the archbishop’s palace
was set up to the south of the
cathedral, which is first men-
tioned in chronicles in 965 on
the occasion of a visit paid by
Emperor Otto I to Cologne. The
first archaeological testimonies
to settlement during the Car-
olingian period have been ob-
tained from the excavation on
the Kurt-Hackenberg-Platz.

The old archbishop’s palace
was replaced by a grand repre-
sentative hall on the southern

side of the cathedral square
(nowadays Roncalliplatz) when
Cologne was under the jurisdic-
tion of Archbishop Rainald von
Dassel (1153–1167). The palace,
which was numbered amongst
the most significant secular
buildings north of the Alps, ap-
pears for the first time in written
sources in 1164. The archbish-
op’s residence, houses belong-
ing to tradesmen as well as
commercially used premises
such as stables, bakery, kitchen,
granary and customs office
were located around the cathe-
dral’s east choir and towards the
Rhine. They were all uncovered
during the archaeological digs
in the Kurt-Hackenberg-Platz
excavation (Fig. 4). Archbish-
opric immunity remained in its
closed character with narrow
medieval lanes up until the ear-
ly 19th century. The panorama
of the cathedral district did not
really change until the cathedral
was completed in 1840, the re-
sultant clearance of the area
around it, which entailed the
surrounding streets being ex-
panded.

At present, a more than
1,700 m2 large underground
station is being produced at the
Chlodwigplatz in the south of
Cologne. The excavation is lo-
cated to the south of the an-
cient Severinstorburg, through
which the old highway leads to-
wards the south. The origins of
this road go back at least until
Roman times. The road was de-
veloped into a highway along
the western Rhine bank directly
after the Romans occupied the
Lower Rhine. Initially it was lev-
elled using the clay that was
available and drained at the
sides by means of ditches that
ran parallel to it. As it continued
to be used, it became the re-
gion’s most important artery
and was filled with gravel and
carefully maintained. The high-
way lost none of its importance
during the Middle Ages and in
Early Modern times.
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8 Die feldseitige Front des Bollwerks (15. Jahrhundert) während der Ausgra-
bungen im Juli 2005, im Hintergrund die Severinstorburg (um 1200)

8 The “Bollwerk”front facing south (15th century) during the digs in July 2005
with the Severinstorburg (ca.1200) in the background



nach 1840, die anschließende

Freistellung der Kathedrale

und die Aufweitung der umlie-

genden Straßen veränderten

das städtebauliche Bild des

Domviertels grundlegend. 

Auf dem Chlodwigplatz im

Kölner Süden entsteht zurzeit

eine mehr als 1700 m2 große

unterirdische Haltestelle. Die

Baugrube liegt südlich der al-

ten Severinstorburg, durch

welche die alte Fernstraße in

Richtung Süden führt. Die Ur-

sprünge dieser Straße reichen

zumindest bis in römische Zeit

zurück. Unmittelbar nach der

römischen Machtergreifung am

Niederrhein wurde die Straße

zu einer Fernverbindung ent-

lang dem westlichen Rheinufer

ausgebaut. Zunächst wurde

die Fahrbahn nur in den anste-

henden Lehm planiert und

seitlich durch parallel verlau-

fende Spitzgräben entwässert.

Im Laufe ihrer Nutzung wur-

de die bedeutendste Fernstra-

ße der Region mit Kies geschot-

tert und sorgfältig in Stand ge-

halten. Auch im Mittelalter und

in der Frühneuzeit verlor die

Straße nicht an Bedeutung. 

Graves belonging to the city
population of Roman Cologne
lay at both sides of this highway
leading to the south. Roman
graveyards were established up
to roughly 3 km to the south of
the Roman South Gate at the
“Hohe Pforte”. In keeping with
Roman law they had to be locat-
ed outside the city. Although
the terrain in and around the
Chlodwigplatz was consider-
ably modified during the fortifi-
cation work undertaken during
the 12th to the 19th century,Ro-
man cemeteries have in the
meantime been discovered be-
tween medieval graveyards.
When conduits were being re-
newed, around 50 Roman
graves dating back to the 1st till
3rd century AD were found in
the underground “Kölner Stol-
len”tunnel (Fig.6).They included
several which included rich gifts
for the aspired life on the other
side (Fig.7).

The Roman graves are to be
found only a stone’s throw away
from one of the most significant
Roman gravesites north of the
Alps: during the 1960s, numer-
ous architectural parts and
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9 Das Bollwerk auf dem Chlodwigplatz nach einer Bauaufnahme (um
1880), von Osten gesehen

(Zeichnung:H.Wiethase, Cölner Thorburgen und Befestigungen 
1180– 1882, hrsg. vom Architekten- und Ingenieursverein für den 

Niederrhein und Westfalen 
(Lindenhöhe 1884; unveränderter Nachdruck Köln 2002) Blatt 9 – 

Ausschnitt)

9 The “Bollwerk”on the Chlodwigplatz according to a structural inspection
(ca.1880) seen from the east



Zu beiden Seiten der Fern-

straße in Richtung Süden la-

gen Gräber der Stadtbevölke-

rung des römischen Köln. Bis

rund 3 km südlich des römi-

schen Südtores auf Höhe der

Hohen Pforte reichen die römi-

schen Grablegen, die gemäß

römischem Recht außerhalb

der Stadt angelegt wurden.

Obwohl das Gelände auf dem

Chlodwigplatz durch die Fes-

tungsarbeiten des 12. bis 

19. Jahrhunderts erheblich um-

gestaltet wurde, sind zwischen

den mittelalterlichen Graben-

anlagen römische Grablegen

erhalten. Bei Leitungserneue-

rungen wurden im unterirdi-

schen Kölner Stollen rund 

50 römische Bestattungen des

1. bis 4. Jahrhunderts n. Chr.

freigelegt (Bild 6), darunter

mehrere mit überdurch-

schnittlichen Grabbeigaben für

das erhoffte Leben im Jenseits

(Bild 7). 

Die römischen Gräber lie-

gen nur einen Steinwurf ent-

fernt von einem der bedeu-

tendsten römischen Grabdenk-

male nördlich der Alpen: Im

Norden des Chlodwigplatzes

wurden in den 1960er-Jahren

zahlreiche Architekturteile und

Werksteine geborgen, die zu

dem mehr als 15 m hohen

Pfeilergrabmal des Lucius Pob-

licius gehören. Das monumen-

tale Grabmal ließ der Veteran

Lucius Poblicius um 40 n. Chr.

für sich und seine Familie er-

richten.

Unter der Platzoberfläche

des Chlodwigplatzes sind die

mächtigen Grundmauern eines

mittelalterlich/frühneuzeitlichen

Bastionswerkes der Severins-

torburg erhalten. Im Zuge der

1180 begonnenen Bauarbei-

ten an der neuen Stadtbefesti-

gung wurde bis ca. 1215 die

Severinstorburg errichtet. Zur

Feldseite war der Torburg ein

bis zu 35 m breiter und 9 m

tiefer Sohlgraben vorgelegt. Die

schwere Bewaffnung bestand

in staufischer Zeit aus Belage-

rungsmaschinen wie Stein-

schleudern und Rammböcken.

Als Fernwaffen wurden Arm-

brüste und Bogen eingesetzt.

Im Nahkampf kamen Blank-

und Stangenwaffen zum Ein-

satz. Gegen dieses Arsenal bot

die staufische Mauer mit feld-

seitigem Graben ausreichen-

den Schutz. 

Seit der ersten Hälfte des

14. Jahrhunderts wurden die

Vorfeldbefestigungen schritt-

weise ausgebaut, um den

Neuerungen der Waffentech-

nik Rechnung zu tragen. 1336

entstand in einer Entfernung

von rund 13 m vor dem älte-

ren Stadtgraben ein zweiter

Graben, dessen Aushub zwi-

schen beiden Eingrabungen zu

einem Wall aufgeschüttet wur-

de. Mit Blick auf die Verände-

rungen in der Waffentechnik,

insbesondere den erhöhten

Einsatz von Feuerwaffen im

15. Jahrhundert, wurde die

Stadtbefestigung um 1450 er-

neut ausgebaut. In den schrift-

lichen Quellen ist 1469 ein

mächtiges Festungsbauwerk zu

belegen (Bilder 8 und 9), das

der Severinstorburg feldseitig

vorgelagert war. Die 3-ge-

schossige Anlage wird in den

Quellen Bollwerk genannt. Als

großflächige Plattform bot sie

mehreren Geschützen Platz,

um Angreifer frühzeitig unter

Beschuss nehmen zu können.

Das Bollwerk, das durch

zwei Schenkelmauern (Zwin-

ger) mit der Severinstorburg

verbunden war (Bild 10), ist

auf Grund einer Bauaufnahme

des späten 19. Jahrhunderts –

entstanden unmittelbar vor

dem Abriss der Anlage seit

1881 – bekannt. Es handelte

sich um einen 20 m langen, 

16 m breiten und 21 m hohen

Bau aus geschichteten Säulen-

basalten mit 4,50 m mächtigen,

sich nach oben verjüngenden

Mauern, umgeben von einem

7 m breiten und mehr als 8 m

tiefen Sohlgraben. Die laufen-

den Ausgrabungen auf dem

building stones were retrieved
in the north of the Chlodwig-
platz.These belong to the more
than 15 m high obelisk of Lucius
Poblicius. The monumental
tomb was set up for the vete-
ran Lucius Poblicius and his
family.

The mighty foundation walls
belonging to a medieval/Early
Modern times bastion structure
of the Severinstorburg, erected
about 1215 during the course of
work on the new city fortifica-
tions, which began in 1180, are
to be found under the surface of
the Chlodwigplatz towards the
south, the Torburg was protect-
ed by a U-shaped ditch, which
was up to 35 m wide and 9 m

deep. During the times of the
Staufen, the heavy weaponry
consisted of siege machines
such as stone catapults and
ramming machines. Crossbows
and arrows were used to retali-
ate at long range. At close quar-
ters, swords and polearms were
used. The Staufen wall with its
ditch towards the open field
provided sufficient protection
against this arsenal.

Since the first half of the 14th
century the advance fortifica-
tions were gradually upgraded
in order to enable them to cope
with weaponry. In 1336, a sec-
ond ditch was installed some 
13 m in front of the older city
moat and the earth piled up be-
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10 Rekonstruktion der Severinstorburg und des feldseitig vorgelagerten
Bollwerks nach H.Vogt (um 1930)

(Zeichnung:H.Vogts, Die profanen Denkmäler = Kunstdenkmäler der 
Stadt Köln 2,4, hrsg.von P.Clemen [Düsseldorf 1930])

10 Reconstruction of the Severinstorburg and the advance bulwark facing
south after H.Vogt (ca.1930)

(Drawing:H.Vogts, Die profanen Denkmäler = Kunstdenkmäler der 
Stadt Köln 2,4, hrsg.von P.Clemen [Düsseldorf 1930])



Chlodwigplatz belegen, dass

die Grundmauern des Bau-

werks noch bis zu 1 m hoch

unter die moderne Platzfläche

erhalten sind.

Ende des 16. Jahrhunderts

war die Kölner Stadtbefesti-

gung veraltet. 1620 begannen

die Bauarbeiten für eine „neue

Fortification“, die im Vorfeld

der Severinstorburg aus einer

spitzwinkligen Bastion mit ei-

nem 16 m breiten Graben ge-

sichert war. Die neuen Befesti-

gungen reichten nun rund 

180 m weit südlich der Seve-

rinstorburg. Das Artillerieboll-

werk des 15. Jahrhunderts

wurde in die neue Anlage inte-

griert. Es überragte den Bas-

tionskörper um mehrere Meter

und blieb als Geschützplatt-

form (Kavalier) in Nutzung.

platform provided room for a
number of marksmen so that at-
tackers could be warded off at
an early stage.

The “Bollwerk”, which was
linked with the Severinstorburg
by means of two walls (Fig. 10),
has been known since 1881
thanks to a structural inspection
drawn up during the late 19th
century – created directly be-
fore the facility was demolished.
The building was 20 m long, 16
m wide and 21 m high made of
layered columnar basalt with
walls tapering upwards sur-
rounded by a 7 m wide and
more than 8 m deep moat. The
ongoing digs at the Chlodwig-
platz prove that the foundation
walls of the building are still
standing up to 1 m below the
modern square’s surface (Fig.10).
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The Cologne city fortifica-
tions had become obsolete by
the end of the 16th century. In
1620, work began on “new forti-
fications”, which were in the
form of an acute-angled bastion
safeguarded by a 16 m wide
ditch set up in front of the Sev-
erinstorburg. The new fortifica-
tions now stretched for all of
180 m far to the south of the
Severinstorburg. The 15th cen-
tury artillery bulwark was inte-
grated in the new structure. It
was several metres higher than
the bastion and continued to
be used as a platform for marks-
men.
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tween the two ditches to form a
wall. The city fortifications were
again upgraded around 1450 in
view of the changes made in
arms technology, particularly
the increased use of firearms in
the 15th century. Chronicles re-
veal that a mighty fortress had
been set up by 1469 (Figs.8 + 9),
which was located to the south
of the Severinstorburg. The 3-
storey facility was originally
known as the “Bollwerk”. Its large


