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Archäologische Ausgrabungen 

an der Haltestelle Severinstraße 
 

 
In der ersten Hälfte des 1. 
Jahrhunderts n.Chr. entwickelte 
sich beiderseits der römischen 
Fernstraße Köln-Bonn ein 
Wohn- und Gewerbeviertel mit 
Töpfereien. Nach der Gründung 
der römischen Kolonie 50 
n.Chr. ging die Bebauung in der 
südlichen Vorstadt der Colonia 
(CCAA) auf. Die städtisch 
geprägte römische Vorstadt, die 
nach Süden bis an die Linie 
Perlengraben/ An St. Katha-
rinen reichte, war bis zum spä-
ten 3. oder frühen 4. Jahr- 
hundert n.Chr. besiedelt und 
durch Straßen planmäßig in 
 

 

Seit der Stadterweiterung von 
1106 gehörte das Areal zum 
Stadtteil Oversburg. Die Bebau-
ung wurde durch einen Wall mit 
Palisade und Graben geschützt. 
Nachdem der Bau der zweiten 
mittelalterlichen Stadtmauer 
auf Höhe der Ringe in der 
ersten Hälfte des 13. 
Jahrhunderts vollendet war, 
wurde der Wall eingeebnet und 
der Graben zugeschüttet. 
Unmittelbar neben der alten 
Kirche St. Johannes (St. Johann 
Baptist) wurde über dem 
verfüllten Graben die Deutsch-
ordenskirche St. Katharina er-
richtet. Das Bauwerk wurde An-
fang des 19. Jahrhunderts 
abgerissen. Im Rahmen der 
archäologischen Unter-
suchungen wurden nun Teile 
des alten Kirchengebäudes 
wieder freigelegt.  
 
Text: RGM/ Dr. Trier 

Abb. 11: Überreste mittelalterlicher Bebauung 

Abb. 12: Reste der Straßenrandbebauung aus Mittel-
alter und Neuzeit 

rechteckige Baublöcke aufgeteilt. Im 4. Jahrhundert n.Chr. wurden die Steinhäu-
ser überwiegend aufgelassen. Die Ruinen wurden als Friedhofsfläche genutzt. 
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Verkehrsphasen 
 
 

Die Grafik stellt die derzeitige 
Verkehrssituation an der Haltestelle 
Severinstraße dar. Es handelt sich um den 
so genannten „bauzeitlichen Endzustand“. 
Das bedeutet, dass die Baustelle bis zur 
Wiederverfüllung der Baugruben, also etwa 
bis zum Sommer 2009, in dieser Lage 
bestehen bleiben wird. 
 
In Orange werden die eingezäunten 
Baustelleneinrichtungsflächen dargestellt. An 
den Montageöffnungen ist jeweils ein 
Portalkran eingesetzt, durch den die 
Andienung der Baugruben erfolgt.  
 
In Blau sind die befahrbaren Straßen 
eingezeichnet. In Gelb sind die 
Fußgängerwege gekennzeichnet. 
 
Trotz der Baustelle wird es auch wieder auf 
der Westseite der Severinstraße einen 
durchgängigen Fußgängerweg geben. 
 

 
Abb. 13: Baufelder Severinstraße Abb. 14: Einbau von Stahlträgern 
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Oberflächenplanung 
 
 
Zu den Planungen für die Nord-Süd Stadtbahn Köln gehört nicht nur der archi-
tektonische Entwurf für die neue Haltestelle Severinstraße, sondern entscheidend 
ist auch die Gestaltung der Oberflächen.  
 
Nach Fertigstellung der neuen Haltestellen soll die Wiederherstellung der Stra-
ßendecke genutzt werden, um das Gesicht der Severinstraße zu modernisieren.  
 

 
 
Die Grafik zeigt eine mögliche Gestaltung der Straße mit verbreiterten Gehwe-
gen. Berücksichtigung finden auch die Treppenabgänge und Aufzüge der neuen 
unterirdischen und der bestehenden oberirdischen Stadtbahnhaltestelle. 

 
Die Entscheidung über das 
letztendliche Aussehen der 
Oberflächen obliegt dem Rat der 
Stadt Köln.  
 
Gemeinsam mit Vertretern der 
Kölner Verkehrs-Betriebe AG, der 
Stadt Köln und der 
Interessengemeinschaft Severins-
viertel beginnen aber bereits jetzt 
die Planungen für die Moder-
nisierung der Severinstraße nach 
Fertigstellung der Nord-Süd Stadt

       bahn Köln. 

Abb. 15: Lage der Ausgänge der neuen Haltestelle 

Abb. 16: Einbau der provisorischen Brücke 
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Auswirkungen der Schildfahrt 
 
 
Die Wahl der Baumethode 

 

Dass die Stadt Köln sich seinerzeit 
entschied, die neue Nord-Süd-U-Bahn 
unterirdisch im Schildvortriebsver-
fahren zu bauen, hat gleich mehrere 
gute Gründe: 
 
Eine offene Bauweise ließe sich in einer 
so dicht bebauten Metropole wie Köln 
unmöglich realisieren, da die 
Auswirkungen auf Alltagsleben, 
Anwohner, Geschäftsleute und Verkehr 
nicht kompensiert werden könnten. Die 
  
 

 
 
 
 
 
Risse und Setzungen während der Schildfahrt 

 
Auch bei der Schildbauweise treten jedoch Schwierigkeiten auf, die bei Planung 
und Bauausführung berücksichtigt und bewältigt werden müssen. Abgesehen von 
maschinentechnischen Herausforderungen bei der Schildfahrt selbst, betrifft dies 
vor allem die im Einflussbereich des Tunnelvortriebs bestehende Bebauung, die 
durch den Abbau von Erdreich im Untergrund beeinträchtigt werden kann.  
 
Abbau von Erdreich 

 
Um ein Absacken der Erdoberfläche bei der Herstellung der Tunnelröhren zu ver-
hindern, wird ein „Hydro-Mix-Schild“ eingesetzt. Die Maschine baut das Erdreich 
mit einem Schneidrad ab. Dazu wird eine Stützflüssigkeit (Bentonit-Suspension) 
benutzt, die vor das Schneidrad gepumpt wird und zusätzlich mit Hilfe von 
Druckluft den umliegenden Boden so festigt, dass der darüber liegende Sand und 
Kies während des Abbauprozesses nicht nachrutschen kann. 
 
Zeitgleich drückt sich die Maschine weiter nach vorn am letztgebauten Ring ab 
und in der Maschine wird - sobald genügend vorgefahren werden konnte - erneut 
ein Tunnelring gebaut. Auf diese Weise entstehen niemals Hohlräume, in die Bo-
den nachsacken könnte. Es verbleibt lediglich ein so genannter „Ringspalt“. Die-
ser entsteht dadurch, dass die Tunnelröhre einen wenige Zentimeter geringeren 
Durchmesser aufweist als die Schildmaschine selbst. Der Ringspalt wird mit Ze-
mentmörtel kontinuierlich „verpresst“, so dass keine Setzungen entstehen. 

Abb. 17: „Tosca“ und „Rosa“ 

unterirdische Baumethode bietet sich daher an. Das Verfahren ist mittlerweile so 
ausgereift, dass es überall auf der ganzen Welt erfolgreich zur Anwendung 
kommt. Es ist schneller, kostengünstiger und sicherer als alle denkbaren anderen 
Bauweisen. Schon in Köln-Mülheim machte die Stadt gute Erfahrungen mit dieser 
Technik, ohne die ein Bau der Nord-Süd Stadtbahn Köln mit der heutigen Tras-
senführung ausgeschlossen wäre. 
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Bildung von Setzungsmulden 

 
Trotz dieser Technik kommt es durch den Abbau von Boden zu unvermeidbaren 
Veränderungen und Umlagerungen der Spannungsverhältnisse im Boden sowie 
damit einhergehenden Verformungen im Bodengefüge. Dies führt letztlich zur 
Bildung so genannter „Setzungsmulden“. Diese leichten Absenkungen des Erd-
reichs entwickeln sich dreidimensional über dem aufgefahrenen Tunnel.  
 
 

 
 
 
 
Vereinfacht kann man eine in Längsrichtung zur Schildfahrt verlaufende Set-
zungsmulde beschreiben und eine, die quer zur Schildfahrt verläuft. Die Längs-
entwicklung der Senkungsmulde ist – in Abhängigkeit zur Höhe der Überdeckung 
– nur sehr flach geneigt. Sie entsteht schon vor der Tunnelbohrmaschine und er-
reicht ihren tiefsten Punkt direkt über der Maschine. 
 
Auswirkungen auf die Bebauung 
 
Die sich muldenartig ausbildenden Setzungen, die quer zur Schildachse verlau-
fen, rufen im Vergleich hierzu stärkere Neigungswinkel hervor und können letzt-
lich dazu führen, dass durch minimale Schiefstellungen der Fundamente Rissbil-
dungen in den unmittelbar beeinflussten Gebäuden entstehen. 
 
Die verformungsbedingte Verdrehung der Fundamente hängt ab von dem Ab-
stand der Fundamente zueinander, von den jeweiligen Senkungseinflüssen sowie 
auch von der Bausubstanz. Die möglichen Auswirkungen der Schildfahrt werden 
aus diesem Grund für jeden Standort und jedes Gebäude individuell bewertet. 

Vortriebsrichtung 

Schildmantel 

Stützung der 
Ortsbrust durch 
Bentonit-
Suspension und 
Druckluftpolster 

Vorhandene Bebauung 

S
ch

n
e
id
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Nachläufer 

Tübbinge Ringspalt 

Schildmantel 

Tübbinge 

Umlaufende 
Dichtung 

Kontinuierliche Mörtelverpressung 
des entstandenen Ringspaltes 

mögliche  
Setzungslinie 

Abb. 18: Schematische Darstellung der Setzungsmulden 
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Extrem hohe Sicherheitsstandards 

 
Jedes Haus wurde/ wird einzeln betrachtet und beurteilt. Auf Grundlage dieser 
Betrachtung wird festgelegt, welche Sicherungsmaßnahmen durchgeführt wer-
den, die sich gliedern lassen in vorlaufende, baubegleitende und nachlaufende 
Maßnahmen. Verglichen mit den Standards, die bei innerstädtischen Tunnelbau-
maßnahmen in anderen Städten zugrunde gelegt werden, sind die beim Bau der 
Nord-Süd Stadtbahn Köln vorgegebenen und realisierten Sicherungsmaßnahmen 
in allen drei Bereichen außergewöhnlich hoch.  
 
Intensive Bodenverbesserungsmaßnahmen 
 

Um auszuschließen, dass 
aufgrund der durch den 
Schildvortrieb verursach-
ten Setzungen eine Ge-
fährdung der Standsicher-
heit eines im Einflussbe-
reich befindlichen Gebäu-
des eintritt, werden im 
Vorwege einer Baumaß-
nahme wie der Nord-Süd 
Stadtbahn Köln Bodenun-
tersuchungen angestellt, 
um die Beschaffenheit des 
Untergrundes und dessen 
Festigkeit zu überprüfen. 
Wo es erforderlich ist, 
werden vorlaufende Bo-
denverfestigungsmaß-
nahmen durchgeführt.  

In Köln wurden je nach Bedarf und Praktikabilität unterschiedliche Verfahren an-
gewandt, bei denen Zement bzw. Zementsuspension aus den Kellern der Gebäu-
de heraus oder von außerhalb der Gebäude in das Erdreich verpresst wurden 
(Hochdruckinjektionen und Feststoffeinpressungen).  
 
Kompensationsinjektionen 

 
In bestimmten Bereichen wurden aus eigens hierfür hergestellten Schächten 
auch so genannte Kompensationsinjektionen vorgenommen. Diese dienen im 
Vorfeld als Bodenverbesserung, werden aber besonders als begleitende Maß-
nahme während der Schildfahrt eingesetzt. Es werden auf unterschiedlichen Hö-
hen Gestänge fächerförmig in den Boden getrieben, durch die unter elektroni-
scher Kontrolle ebenfalls Zementsuspension in einem Bereich von bis zu 55 Me-
tern Umkreis in den Boden eingebracht werden kann. Durch ein Schlauchwaa-
genmesssystem wird jede Veränderung an den umliegenden Gebäuden ab einer 
Größe von einem Zehntel Millimeter gemessen. Ziel dieser Kompensationsinjekti-
onen ist es, die vortriebsbedingt entstehenden Senkungen durch das gezielte 
vorlaufende und baubegleitende Einpressen von Feststoffen in den Boden aus-
zugleichen und somit schädigende Verformungseinwirkungen auf die tangierten 
Gebäude zu verhindern. Auch noch nach der Schildfahrt sind Ausgleichsinjektio-
nen möglich. 

Abb. 19: Kompensations-Injektionsschacht 
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Statische Prüfung und Gebäudesicherungen 

 
Jedes Gebäude, das sich im Einflussbereich der Schildfahrt befindet, wurde zu-
dem von Bautechnikern und Statikern auf seine Bausubstanz hin begutachtet 
und beurteilt. Wo Setzungsberechnungen und Zustand des Gebäudes es erfor-
derlich machten, wurden/ werden Sanierungsarbeiten und gegebenenfalls auch 
zusätzliche Sicherungsmaßnahmen durchgeführt. 
 
Bei letzteren kann es sich um Giebelabstützungen zwischen zwei Häusern han-
deln, in deren Mitte ein wesentlich niedrigeres Haus steht, aber auch – wenn nö-
tig - um Abstützungen innerhalb eines Hauses. 
 
Kontrollmaßnahmen 

 
Zur Überprüfung und Kontrolle der stattfindenden Bewegungen im Erdreich wur-
den Messbolzen an jedem Haus angebracht. Oberhalb der Schildfahrt befinden 
sich im Abstand von rund 25 Metern weitere Messpunkte. Dazu wurden so ge-
nannte Extensometer ins Erdreich eingebracht. Mit Hilfe dieser Messeinheiten ist 
es möglich, die Setzungen der Schildmaschine kontinuierlich, z.T. elektronisch, 
zu überwachen. 
 
Zusätzlich zu diesen Maßnahmen sind während der Schildfahrt „Gebäudebeob-
achter“ unterwegs, die alle im Einflussbereich der Tunnelröhre liegenden Häuser 
regelmäßig im Abstand weniger Stunden begehen, überprüfen, ob Risse entstan-
den sind, diese dokumentieren, weitermelden und deren Entwicklung beobach-
ten. 
 
Beweissicherung und Schadensregulierung 

 
Bevor der Tunnelbau der Nord-Süd 
Stadtbahn Köln begann, wurde ein 
Beweissicherungsverfahren durchge-
führt. Dabei wurde eine 
Bestandsaufnahme jedes Hauses 
gemacht, der Zustand dokumentiert 
und protokolliert. Die Unterlage bietet 
die Basis dafür, durch die Bauarbeiten 
möglicherweise verursachte Beschädi-
gungen oder Veränderungen an den 
Gebäuden nach Abschluss der 
Arbeiten festzustellen und notwendige 
Wiederherstellungsmaßnahmen zu er-
greifen. 
 
Alle Schäden, die in direktem Zusammenhang mit dem Bau der Nord-Süd Stadt-
bahn Köln entstehen, werden von einem durch die Bauherrin KVB beauftragten 
Unternehmen, einem spezialisierten „Schadensbüro“, reguliert.  
 
Ein Schadensfall wird dem Büro seitens der Eigentümer, Mieter, der KVB oder der 
bauausführenden Firmen angezeigt. In Fällen, die eine sofortige Reaktion erfor-
dern (klemmende Tür o.ä.) genügt auch eine telefonische Meldung.  
In jedem Fall setzt sich der Schadensregulierer, das Ingenieurbüro Zorn, mit 
dem Eigentümer oder Anlieger in Verbindung. In dringenden Fällen soll der An-
lieger/ Eigentümer kurzfristig einen Handwerker beauftragen, der den Schaden 

Abb. 20: Abstützung des Hauses Severinstr. 1 
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behebt. Die weiteren Reparaturen, die nicht zeitabhängig sind, werden nach Ab-
schluss der Bauarbeiten zwischen dem Ingenieurbüro Zorn und den Anliegern/ 
Eigentümern geregelt.  
 
Das Ingenieurbüro Zorn erreichen Sie unter der Telefonnummer 02058/92300. 
 
 
 

Fragen und Antworten  

zur Schildfahrt 
 
 

1. Wird es viel Krach machen, wenn die Schildmaschine unter dem Haus 
her fährt? 
Es macht nicht viel Lärm, wenn die Schildmaschine unter dem Haus durchfährt. 
Es ist ein leichtes Schaben und Brummen zu hören. 
 
2. Wie stark sind die Erschütterungen? 
Im Normalfall werden nur leichte Vibrationen spürbar sein. 
 
3. Ist diese Art des Tunnelbaus umweltverträglich? 
Das Verfahren ist sehr umweltverträglich. Es ist zum Beispiel keine großflächige 
Absenkung des Grundwassers notwendig, die zur Beeinflussung der Flora führen 
könnte. 
 
4. Kann die Maschine das Grundwasser verschmutzen? 
Sämtliche Betriebsstoffe befinden sich innerhalb der Maschine und sind biologisch 
abbaubar. Mit Hilfe der Schildschwanzdichtung, bestehend aus einer zweilagigen 
Bürstendichtung, wird mit einer biologisch abbaubaren Dichtmasse, die mit dem 
Grundwasser in Verbindung kommt, ein Wassereindringen in die Schildmaschine 
zwischen Tunnelring und Schildmantel verhindert.  
 

5. Ist Bentonit giftig? 
Bentonit ist nicht giftig. Es handelt sich um ein natürlich vorkommendes Tonmi-
neral. 
 
6. Kann es wegen des hohen Energieverbrauchs zu Schwankungen im 

Stromnetz in der Nähe der Maschine kommen? 
Nein, die Maschinen werden über eine unabhängige Starkstromleitung der Rhein-
energie und eine Baustellenumspannstation versorgt. 
 
7. Mit welcher Geschwindigkeit bewegt sich die Maschine? 
Die Maschinen bewegen sich mit einer maximalen Geschwindigkeit von circa 
zwölf Metern pro Tag. 
 
8. Wie weit von der Maschine entfernt können noch Setzungen entste-
hen? 
Abhängig von der Tiefenlage der Tunnelröhre bildet sich eine „Setzungsmulde“. 
Diese Mulde entsteht vor dem Kopf der Maschine und seitlich davon. Zur Seite 
hin kann man im Regelfall von circa 12,50 Meter Abstand Einflussbereich ausge-
hen. Maximal sind Setzungen bis etwa 20 Millimeter prognostiziert worden, tat-
sächlich werden diese jedoch weit unterschritten. 
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9. Wie lange dauert es, bis die Setzungen abgeklungen sind? 
In der Regel kann man von Nachsetzungen in einem Zeitraum von wenigen Ta-
gen ausgehen. Hier lagern sich die Spannungen im Boden im Einflussbereich der 
Setzungsmulde langsam um. Im Zeitraum von wenigen Stunden nach der Ring-
spaltverpressung härtet der Verpressmörtel aus und damit lassen die hauptsäch-
lichen Lastumlagerungen nach. 
 
10. Inwiefern schränkt der Tunnel das anschließende Bauen ein? 
Spätere Bauaktivitäten oberhalb der Tunnel sind im Rahmen der Baugenehmi-
gung mit dem zuständigen Bauamt abzuklären. Ein „normales“ Haus ohne z.B. 
eine Pfahlgründung dürfte kein Problem sein.  
 
11. Bekommen die Häuser Risse, wenn die Tunnelbohrmaschine darun-

ter her fährt? 
Es kann passieren, dass während der Schildfahrt Setzungsrisse an Häusern ent-
stehen. Die Standsicherheit der Häuser ist nicht gefährdet. Sämtliche betroffenen 
Häuser wurden im Vorfeld der Tunnelvortriebe begutachtet und auf ihre Substanz 
hin bewertet. Nicht ausreichend stabil gegründete Gebäude wurden auf die An-
forderungen des Tunnelbaus hin mittels spezieller Unterfangungstechniken und 
Bodenverbesserungsarbeiten gesichert. 
 
12. Fahren die Schildmaschinen auch nachts und an Wochenenden? 
Die Schildmaschinen fahren 24 Stunden am Tag, sieben Tage die Woche, auch 
an Feiertagen. Nur am Barbaratag, dem 4. Dezember, und an Weihnachten sowie 
für Wartungsarbeiten werden die Maschinen gestoppt. 
 
13. Müssen die Häuser evakuiert werden, wenn die TBM darunter her 
fährt? 
Die Häuser müssen nicht evakuiert werden. Es sind alle Häuser im Einflussbe-
reich der Schildfahrt untersucht worden. Bei einigen Häusern hat man sich zu zu-
sätzlichen Sicherungsmaßnahmen wie Kellerverstärkungen oder Giebelabstüt-
zungen entschlossen, so dass auch diese Häuser nicht in ihrer Standsicherheit 
gefährdet sind. 
 
14. Müssen die Aufzüge stillgelegt werden? 
Schäden oder Störungen an den Aufzugsanlagen sind erfahrungsgemäß nicht zu 
erwarten, da sich die Aufzugsschächte mit dem Gebäude bewegen und keine Ei-
genbewegungen entstehen, die eventuell zu Ausfällen führen. 
 
15. Falls doch einmal etwas Außergewöhnliches passiert: Wer ist mein 

Ansprechpartner? 
Falls Ihnen im Zuge der Schildfahrt etwas Außergewöhnliches auffällt, wenden 
Sie sich bitte an Ihren Anliegerbeauftragten. Die Telefonnummer finden Sie auf 
der Umschlagrückseite. 
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Baukalender 

Severinstraße 
 

 

Stand: Dezember 2006 

 
 

 

Jahr Zeitraum Ereignis/ Tätigkeit 

2006 Winter Durchfahrt Schildmaschine Ost „Tosca“ 

2007 Anfang Durchfahrt Schildmaschine West „Rosa“ 

 bis Sommer Aushub von Erdreich bis Haltestellenniveau 

2009 bis Mitte Rohbau der Haltestelle 

 bis Herbst Ausbau der Hilfsbrücken und Wiederherstellung der 
Oberflächen 

 bis Ende Ausbau der Haltestelle 

2010  Ende Inbetriebnahme 
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Kontakte 
 
 
InfoCenter Nord-Süd Stadtbahn Köln 

 
Wir stehen Ihnen gern für alle Anfragen und Auskünfte zur Nord-Süd Stadtbahn Köln zur 
Verfügung.  
 

 
 
        Susanne Zeidler       Claudia Steffens 
 
Sie erreichen uns in der Zeit von: 
 
Montag bis Freitag   9.30 bis 13.00 Uhr  

14.00 bis 17.00 Uhr  

und dienstags zusätzlich bis 19.00 Uhr 

Bechergasse 2 

50667 Köln  

(Nord-Seite des Alter Markt) 

Tel. 0221/ 547-4780   

Fax 0221/ 547-4781 

oder per e-mail unter: 
info@nord-sued-stadtbahn.de 

 
Aktuelle Informationen zu den einzelnen Baustellen finden Sie ebenfalls im Internet unter 
www.nord-sued-stadtbahn.de sowie an unseren Bau-Infoschildern an den Baustellen. 
 

 

Ihre AnliegerBeauftragten 

 

 

Bereich 1 & 2 
Dipl.-Ing. Diana Conrad 
Tel. 0221/547-4772 
diana.conrad@kvb-koeln.de 
 

 

Bereich 3 
Bautechniker Wolfgang Hofmann 
Tel. 221/547-4773 
wolfgang.hofmann@kvb-koeln.de 
 

 

Bereich 4 
Bautechniker Lothar Gerstenberger 
Tel. 0221/547-4774 
lothar.gerstenberger@kvb-koeln.de 
 

  

Vertreter für alle vier vorgenannten Bereiche:  
Bautechniker Sven Breuers, 
Tel. 0221/547-4775  
sven.breuers@kvb-koeln.de 

 
 

 



Schlitzwandbagger
Mit diesem etwa 20 Meter hohen und bis zu
120 Tonnen schweren Gerät erfolgt der Erdaus-
hub für die späteren Seitenwände der Halte-
stelle, die sog. Schlitzwände.

Schlitzwandherstellung
Der ”Schlitz” reicht ca. 45 Meter tief in den
Boden. Damit er nicht zusammenfällt,wird er
mit Bentonit gefüllt, das später wieder abge-
pumpt wird.

Bewehrungskörbe
Bewehrungskörbe sind Stahlgerüste, die in
die Schlitzwandgräben eingelassen werden.
Nachdem sie von unten her mit Beton verfüllt
wurden, sind die Haltestellenwände fertig.

Bohrpfahlgerät
Ist das Baufeld sehr eng oder machen andere
Gelegenheiten es erforderlich, werden die
Wände der Haltestellen auch mit stahlbewehr-
ten Beton-Bohrpfählen hergestellt.

Hochdruckinjektion
Wo notwendig, wird zur Stabilisierung vor Be-
ginn des eigentlichen Tunnelbaus mittels eines
kleinen Bohrgerätes über ein Hochdruckver-
fahren Zement in den Boden verpresst.

Schildmaschine
Auch Tunnelbohrmaschine (TBM) genannt.
Nach Herstellung der Haltestellenrohbauten
wird hiermit der unterirdische Tunnel für die
spätere U-Bahn gebohrt.



         Das Baustellen-Team
Die Arbeiten werden von der Arbeitsgemeinschaft Nord-Süd Stadtbahn Los Süd ausge-
führt. Auch die dortigen Mitarbeiter stehen Ihnen jederzeit für Auskünfte zur Verfügung
und stellen sich an dieser Stelle schon einmal vor:

Ihr Anlieger-Beauftragter
Für alle Fragen, die mit den Bauarbeiten der Nord-Süd
Stadtbahn Köln im Bereich Kartäuserhof/ Severinstraße
zu tun haben, steht Ihnen im Auftrag der Kölner Verkehrs-
Betriebe AG Ihr persönlicher Ansprechpartner zur Ver-
fügung:   Wolfgang Hofmann

0221/ 547–4773
wolfgang.hofmann@kvb-koeln.de

Die Nummer für alle Fälle:
0221/ 98542-186
Bei besonderen Vorkomm-
nissen und Notfällen errei-
chen Sie die Mitarbeiter der
Arbeitsgemeinschaft unter
der oben angegebenen Ruf-
nummer.

Stefan Hofmann
Oberbauleiter Tiefbau

Bernd Mehlig
Oberbauleiter

Joachim Glade
1. Bauleiter

Lars Liptow
Bauleiter Tiefbau

Wolfgang Gross
Polier

Hermann Friskes
Polier Tiefbau

Rolf Wallerath
Leitungskoordinator

Peter Mikolajczak
Arbeitsvorbereiter


