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Das Bindeglied zwischen den Bauwerken des WasserstralRenkreuzes auf der Ost-West-
Relation ist ein ca. 5 km langer im Auftrag befindlicher Streckenabschnitt des Mittelandka-
nals. In Fortfiihrung der in Ortslage Haldensleben beginnenden rd. 16 km langen Dammstre-
cke fihrt er westelbisch beginnend am Vorhafen der Schleuse/ Schiffshebewerk Rothensee
(MLK-km 318 + 450) Uber die Kanalbriicke und endet ostelbisch am oberen Vorhafen der
Doppelsparschleuse Hohenwarthe (MLK-km 324 + 444). Der Kanalwasserspiegel wird durch
Kanalseitenddamme gehalten und es werden auf der westelbischen Seite bis zu 16 m und auf
der ostelbischen Seite bis zu 8 m Dammhdhe erreicht.

1 Ursprunglicher Bau der Dammstrecken

In den 30er Jahren des 20. Jahrhunderts wurde der Mittellandkanal in trockener Bauweise im
Spulkippverfahren gebaut. Als Zeugnis der Bodenentnahmen fiir den Aufbau der Damme
sind westelbisch der Jersleber und Barleber See entstanden. Die Tonl6cher bei Elbeu resul-
tieren aus der Entnahme des als Dichtungsmaterial verwendeten Tons. Angelegt als Mul-
denprofil mit einer Wassertiefe von 4 m wurden 3 unterschiedliche Wasserspiegelbreiten mit
entsprechenden Ubergangsbereichen im betrachteten Bereich gewahlt:
- Vorhafenabschnitt MLK-km 318 + 444 bis km 320 + 544 mit 73 m Breite
Westelbischer Streckenabschnitt MLK-km 320 + 584 bis km 321 + 244 mit 41 m
Breite
Ostelbischer Streckenabschnitt MLK-km 322 + 395 bis km 323 + 644 mit 57 m
Breite.

Mit Einstellung der BaumaRRnahmen in den 40er Jahren waren der Vorhafenabschnitt und
der westelbische Abschnitt fertiggestellt. Diese Bereiche waren mit einer Tondichtung in
durchgehend 60 cm Dicke ausgekleidet. Die Kronenhdhe der Damme lag bei NN + 58,80 m
mit einer Kronenbreite von 5 m. Die landseitigen Béschungen betrugen von oben 1:2 bis
NN + 56,00 m, 1:2,5 bis NN + 51,00 m und darunter bis zum Gelande 1:4. Wasserseitig be-
sitzen die Boschungen eine Neigung von 1:4 und 1:5. Sie wurden mit Wasserbausteinen im
Wasserwechselbereich auf einem Bett aus Schotter- Splitt- Gemisch geschiitzt und die Ton-
dichtung ist durch die ca. 1 m starke Schutzschicht gesichert.

Bis zum Beginn der AusbaumalRnahmen zum Wasserstralenkreuz diente der Vorhafenab-
schnitt der Schifffahrt, der westelbische Streckenabschnitt war ein Stichkanal. Hier wurden
Betriebseinrichtungen fir die Unterhaltung der Wasserstrafle angelegt und Liegemdglich-
keiten fur die Unterhaltungsfahrzeuge geschaffen. Das westliche Widerlager der urspringli-
chen Elbquerung wurde in den 80er Jahren zu einer Hochwasserentlastungsanlage umge-
baut und der Stichkanal erhielt die Funktion eines Zubringers fur Hochwasser.

Im ostelbischen Bereich waren die Kanalseitendamme in gleicher Weise errichtet, aber ohne
dass die Tondichtung eingebaut war. Selbst die Hochwasserentlastungsanlage in Form einer
Heberanlage war erstellt. Der Abschnitt konnte aber nie geflutet werden und verfiel in einen
Dornréschenschlaf.

2 AusbaumaRlnahmen im Zuge des Projektes 17

Mit der Erteilung des Planfeststellungsbeschlusses fir das Wasserstraltenkreuz konnte das
Bindeglied Mittelandkanal fur die Erfordernisse der modernen Schifffahrt angepasst, ausge-
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baut bzw. neugebaut werden. Nach vorlaufenden Baugrund- und Grindungserkundungen
und den Uberprifungen der Standsicherheiten fiir die Dd&mme konnten die Ausbaumal-
nahmen beginnen. Als Ausbauprofil wurde dabei grundsatzlich die Béschungsbauweise ge-
wahlt. Nur in den Ubergangsstrecken zur Kanalbriicke und in den Liegestellenbereichen
wurde das Senkrechtufer in Spundwandbauweise eingesetzt. Zur Ausfihrung wurde die Ge-
samtstrecke in 3 Bauabschnitte unterteilt:

- Bauabschnitt S11 MLK-km 318 + 450 bis km 320 + 100 (Vorhafenabschnitt)

- Bauabschnitt S12 MLK-km 320 + 100 bis km 321 + 328 (westelbischer Streckenab-
schnitt)

- Bauabschnitt S20 MLK-km 322 + 316 bis km 324 + 444 (ostelbischer Streckenab-
schnitt)

Die Baudurchflihrung erfolgte sowohl im ,Nassen®, d.h. unter Aufrechterhaltung des Schiff-
fahrtsbetriebes als auch im ,Trockenen® bei entleertem Kanalabschnitt, bzw. bei noch nie

geflutetem Kanalabschnitt. Jede einzelne der Baumalinahme zeigte wahrend der Ausflih-
rung seine eigenen Besonderheiten.
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Abb. 1 westelbischer Abschnitt
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Abb. 2  ostelbischer Abschnitt

2.1 Bauabschnitt S11 MLK-km (318 + 450 bis km 320 + 100)

Der Bauabschnitt S11 wurde als Erster 1996/97 und im ,Nassen® ausgebaut. Eingestuft als
Zielgebiet fur Luftangriffe der Alliilerten im 2. Weltkrieg wurden im Vorfeld der Ausbaumal3-
nahmen der gesamte Bereich auf Kampfmittel untersucht. Im Ergebnis wurde eine 200 kg
Fliegerbombe sowie Granaten an der luftseitigen Boschung des sldlichen Kanalseitendam-
mes gefunden und Vorort entscharft.

Unter Beibehaltung der duReren Dammgeometrie und in Ubereinstimmung mit den Ergeb-
nissen der Umweltvertraglichkeitsuntersuchungen wurde das vorhandene Profil fir die ur-
springliche Wasserspiegelbreite von ca. 73 m nachprofiliert, so dass die Solltiefe von 4 m
garantiert ist. Bezogen auf den unteren Betriebswasserstand betragt die Wasserspiegelbreite
68,60 m.
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Die bestehenden wasserseitigen Boschungen wurden fir die Herstellung eines durchgangi-
gen Deckwerkes vorprofiliert. Zum Einsatz kam im Bdschungsbereich ein 0,45 m starkes
Deckwerk aus Schlackensteine der GK IlI (NA-Steine) mit einer FulRvorlage von 0,60 m. Im
Streckenabschnitt von MLK-km 319 + 250 bis 320 + 100 wurde auch die Sohle mit 0,60 m
starken Deckwerk der GK Ill gesichert. Dazu wurde die vorhandene Deckschicht auf der Bo-
schung vollstandig und die Sandschicht am Béschungsful® und der Sohle (im o.g. Teilbe-
reich) bis auf 0,30 m Restdicke abgetragen. Auf die verbliebende Schutzschicht wurde ein
Geotextil und eine 0,60 m starke lose Schiuttsteindeckschicht aus GK IIl aufgetragen. Mit der
Regulierung des wasserseitigen Profils wurde auch die Krone der Kanalseitendamme von
5,00 m auf 550 m durch Abtrag verbreitert. Die Iuftseitige Bdschungskante liegt
bei NN + 58,00 m, die Dammkrone ist 4 % nach auf3en geneigt. Zur Anlage des beidseitig
befahrbaren Betriebsweges wurde die Dammkrone auf 3,00 m Breite mit Schotter befestigt.
Die Anpassungsmalnahme sah keine Uberarbeitung der bestehenden unter 1 m Schutz-
schicht liegenden 60 cm starke Tondichtung vor.

Die Baumalnahme wurden unter Wasser (,im Nassen®) und bei Aufrechterhaltung der
Schifffahrt durchgeflinrt. Dabei wurde besonderer Wert auf entsprechende Sicherheitsvor-
kehrungen wie begleitende Dammbeobachtung und regelmaRiges Kontrollieren der einge-
richteten Grundwassermessstellen gelegt. Zur Erkennung von Leckagen in der Tondichtung
wurde vor und nach der Baumanahme die thermisch Leckortung durch ein Bodentempe-
raturmessverfahren durchgefihrt. Im Ergebnis der KontrollmaRnahmen ist festzustellen,
dass die bestehende Tondichtung durch die BaumalRnahme nicht beeintrachtigt wurde und
voll funktionsfahig ist. Im Rahmen der NachsorgemalRnahmen wurden die luftseitigen Bo-
schungsfuRbereiche vom Baumbewuchs befreit und die Kanalseitengraben nachprofiliert.

Aufgrund einer kurzfristigen und planmagigen Auerbetriebnahme des Schiffshebewerkes
Rothensee und der Anbindung der neugebauten Schleuse Rothensee konnte der Strecken-
bereich fir kurze Zeit trockengelegt und die Ausbaumaflnahmen erstmals in Augenschein
genommen werden. Hier zeigte sich, dass das Geotextil und die Deckschicht aufgrund von
Schlammeinlagerungen noch zu Uberarbeiten war. Die ordnungsgeméafie Herstellung konnte
innerhalb der Trockenlegung abgeschlossen werden.

2.2 Bauabschnitt S12 (MLK-km 320 + 100 bis km 321 + 328)

Der Abschnitt S12 wurde als zweite Mittellandkanalstrecke 2000 begonnen und 2003 abge-
schlossen. Fir den Zeitraum der Ausfihrung war die Funktion des Stichkanals fir die Hoch-
wasserentlastung zu beachten und konnte erst nach Gewahrleistung dieser Funktion durch
die neugebaute Schleuse Rothensee erfolgen.

Mit der Einrichtung eines Trenndammes bei MLK-km 320 +1 20 konnten die Ausbauarbeiten
im bestehenden Profils im ,Trockenen® erfolgen. Die Errichtung des Dammes erfolgte im
Zuge der Herstellung der Schleuse Rothensee. Ausgerlstet mit Hochwasserentlastungs-
mdglichkeiten schitzte der Trenndamm noch nach Fertigstellung des Bauabschnittes S12
die ostlich gelegene Strecken und Bauwerke des MLK. Der Rickbau erfolgte im Fruhjahr
2003. Im Schutz des Dammes konnten Baggermassen aus dem Ausbaubereich der Schleu-
se zwischengelagert werden. Nach der Trockenlegung des Abschnittes wurde der gesamte
Bereich von den Sedimenten beraumt.

Der Ausbau erfolgte wie im vorherigen Abschnitt S11 innerhalb des bestehenden Profils in
Bdschungsbauweise. Aufgrund der Einschiffigkeit der Kanalbriicke wurden vor dem Ein-
fahrtsbereich beidseitig Liege- bzw. Wartemdglichkeiten mit Senkrechtufern geschaffen. Die
Liegestelle Nord hat dabei 220 m Liegelange und am sudlichen Wartebereich West der Ka-
nalbriicke stehen 665 m zur Verfigung. Westlich des Wartebereiches wurde am Sudufer bei
MLK-km 320 + 500 eine Bootseinsetzstelle flir muskelgetriebene Sportboote errichtet. Zur
Herstellung der Senkrechtufer wurden in die Damme Spundwande eingebaut. Die Spund-
wandschldsser sind gedichtet und die Wande einfach rickverankert.

Die Senkrechtufer sind mit Steigleitern, Poller sowie Beleuchtung ausgestattet. Die Spund-
wandoberkante liegt bei der Liegestelle Nord bei NN + 57,60 m und im Wartebereich West
NN + 58,00 m.
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Wasserseitig der Spundwand ist der Damm abgetragen und die bestehende 60 cm starke
Tondichtung im Bdschungsbereich entfernt worden. Auf der neu entstandenen Sohle wurde
wieder eine 60 cm starke Tondichtung eingebaut und an die bestehende angeschlossen. Die
neue Tondichtung wurde bis zur Spundwand hin von 0,60 m auf 1,50 m keilférmig verstarkt.
Uber der Tondichtung ist eine Sohlsicherung aus 0,30 m Sand, Geotextil und 0,60 m Schiitt-
steinen der GK Il aufgebaut. Die Deckschicht wurde vor der Spundwand auf 17 m Breite
verklammert.

Von der Glindenberger Strale aus sind befestigte, 3 m breite Betriebswegzufahrten sidlich
des MLK in Richtung Osten zum Widerlager der Kanalbriicke und nérdlich des MLK in Rich-
tung Westen sowie in Richtung Osten zum Widerlager der Kanalbriicke und den dort befind-
lichen Kranstellplatzen angelegt. Damit bestehen kirztest mégliche Anbindungen des Bri-
ckenbauwerkes an das 6ffentliche Stralennetz.

Besondere Aufmerksamkeit ist dem Durchlassbauwerk der K 170 der Glindenberger Unter-
flihrung zwischen Magdeburg- Rothensee und Wolmirstedt zu widmen. Nach Uberpriifung ist
das Bauwerk standsicher und kann bei Durchflihrung einiger Unterhaltungsarbeiten weiterhin
betrieben werden. Bei der Bauausfihrung war die Anbindung der Spundwand des Wartebe-
reichs West an die Stralenunterfiihrung zu beachten. In der Spundwandflucht sind rechts
und links des Tunnelkérpers im Schutz von Verbaueinrichtungen Betonkragen auf die ge-
samte HOhe des Bauwerkes anbetoniert worden. AnschlieRend wurde als Ufermauer eine
Winkelstlitzmauer in Ortbeton errichtet. Die nach Westen und Osten abgehenden Spund-
wande sind Uber eine einbetonierte Anschlussspundbohle an das Bauwerk angebunden.
Wegen den Stérungen des normalen Dammaquerschnitts im Bauwerksbereich erfolgte der
Spundwandanschluss tiefengestaffelt. Die Tondichtung ist wie bei den anderen senkrechten
Bauwerken im Anschlussbereich auf 1,50 m verstarkt und an die keilférmig ausgebildete An-
schlussflache der Betonmauer angewalzt. Die Kanalsohle tber dem Bauwerk ist mit Was-
serbausteinen gesichert.

Bei MLK km 320 + 650 befand sich auf dem Sudufer die Verteilerleitung einer Pumpwasser-
anlage. Die Rohrleitung und die Betoneinbauten in der Dammbdschung wurden zurickge-
baut. Die im Gelande ankommende Leitung verbleibt im Boden und ist verplombt.

2.3 Bauabschnitt S20 (MLK-km 322 + 316 bis km 324 + 444)

Die Trasse folgt zwischen der Kanalbriicke und der Doppelschleuse Hohenwarthe der be-
reits in den 30er Jahren festgelegten Linienfiihrung. Dieser Streckenabschnitt konnte kriegs-
bedingt nicht fertiggestellt werden. Im Zuge der damaligen Bauarbeiten wurden folgende
Anlagenteile errichtet:

Ostwiderlager der Kanalbriicke

Kanalseitenddmme

Hochwasserentlastungsanlage

ein Grabendurchlass unter dem Kanalbett

Brickenrampen einer zurtickgebauten Stralenbriicke in Hohenwarthe

Diese Anlagen entsprachen nicht mehr den heutigen Anforderungen und wurden zurlickge-
baut.

Der MLK ist in der alten Trasse als Trapezprofil mit 55,00 m Wasserspiegelbreite bei 4,00 m
Wassertiefe unter BWu hergestellt. Die Dammkronen liegen mit NN +57,40 m um 1,0 m Uber
Bwo (oberer Betriebswasserstand).

Aufgrund von Baugrunduntersuchungen sind die Kanalseitenddmme wegen zu geringer La-
gerungsdichte aufgenommen und nach Eignung wieder eingebaut und verdichtet worden.

In Bereichen, in denen die neue Dammachse innerhalb des alten Profil verlief, ist die Damm-
innenseite von Bewuchs und Oberboden befreit und die neue Dammschittung nach den
geltenden Ausbaurichtlinien entsprechend neu aufgebaut worden. Wegen der dadurch ent-
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standenen groRen Dammbreiten konnte auf der Luftseite der bestehenden Damme der Be-
wuchs erhalten bleiben. Bei derartig breiten Dammen kénnen schéadliche Sickerungen im
Damm ausgeschlossen werden. In Bereichen wo hoch austretende Sickerlinien erwartet
werden sind Austrittfilter eingebaut.

Das Gewasserbett ist mit einer 0,30 m starken Tondichtung ausgekleidet. Die Béschungen
sind mit einem Deckwerk aus Wasserbausteinen gesichert. Zwischen Dichtung und Deck-
werk ist eine geotextile Filtermatte als Trennlage angeordnet. Die Sohle wird vom Widerlager
Ost der Kanalbricke bis MLK-km 322 + 840 mit einer 0,60 m starken Steinschittung gesi-
chert. Vor der Ufermauer des Wartebereichs Ost ist die Sohlsicherung auf 17 m Breite ver-
klammert.

Die Dammkronen sind bei den neu errichteten Dammen auf 5,50 m ausgebaut, davon
3,00 m als Betriebsweg befestigt.

Den Ubergangsbereich von der Strecke zur Kanalbriicke wird von unter 1:10 zur Kanalachse
verlaufenden Spundwand, die an die Fligelmauer des Brickenwiderlagers anschlief3t, gebil-
det. Am Nordufer ist diese Uferwand zwischen MLK-km 322 + 400 und 322 + 820 als Warte-
bereich Ost weitergeflihrt. Hier ist wie auch vor dem westlichen Wartebereich eine 48,50 m
Wasserspiegelbreite und 4,00 m Wassertiefe unter BWu hergestellt. Der Wartebereich ist
gemal DIN 19703 ausgestattet. An die Bauwerke wurde die Tondichtung mit einem 5,00 m
breiten bis 1,50 m dicken Keil angewalzt.

Abb. 3 Stand der Bauarbeiten im Sommer 2002 Foto: LUFTBILD & PRESSEFOTO

Bei MLK-km 323 + 905 ist ein Durchlass DN 800 fiir den Eulebruchgraben hergestellt. Der
alte Durchlass bei MLK-km 323 + 850 wurde zurtickgebaut. Der Eulenbruchgraben entwas-
sert die Flachen sidlich des MLK und quert den MLK in Richtung Nord (Elbe).

Am Sudufer der Strecke Ost wurde bei MLK-km 322 + 950 und km 324 + 350 eine Bootsein-
setzstelle flir muskelgetriebene Sportboote errichtet.

Die Anlagen des MLK werden Uber die auf beiden Ufern gefuihrten, 3,00 m breiten Betriebs-
wege erschlossen. Sie verbinden die Kanalbriicke und die Schleusenanlage Hohenwarthe.
Bei MLK-km 322 + 500 und 323 + 000 werden die Betriebswege an das 6ffentliche Strallen-
netz angebunden.

Als Ersatz fur unterbrochene Amphibienwanderwege ist am sudlichen Ufer des Niegripper
Wendebecken bei MLK-km 325 + 900 ein Ersatzlaichgewasser geschaffen.

151



Magdeburg 10.10.2003
Verkehrsfreigabe Wasserstralienkreuz Magdeburg

Nach Abschluss der im ,Trockenen® ausgefihrten BaumafRnahme im Dezember 2002 wurde
dieser Streckenabschnitt erstmals im Februar 2003 teilgeflutet und im April 2003 auf Vollstau
gebracht.

Abb. 4  Flutung im Februar 2003

Wahrend der Flutungen sind im Bereich der Ortslage Hohenwarthe lokal begrenzt erhdhte
Grundwasserstande, lokale Aufsattigungen des nérdlichen Kanalseitengrabens festgestellt
und durch Anwohner mehrere vernasste Keller gemeldet worden. Nach Feststellung, dass
keine Gefahrdung der Standsicherheit der Dammstrecke vorliegt, wurden erste Sicherungs-
mafllinahmen an der Strecke und fir die betroffenen Anwohner ausgefiihrt. Bis in den Som-
mer 2003 wurden umfangreiche Untersuchungen und Beweissicherungen an dem Kanalab-
schnitt zur Ursachenforschung durchgefiihrt. Bei der noch mal entleerten Strecke im Juli
2003 konnten keine offensichtlichen Fehler bei der Bauausflihrung festgestellt werden. Nach
Wiederflllung des Abschnittes sind die erhéhten Grundwasserstande abgeklungen, womit
die Betriebsfahigkeit der Strecke gegeben ist.
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