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unvollendeten Brücke, die an ein Wohngebäude stößt.1 

Woher rühren diese Schleusen, und warum sind sie 
hier? Mein Alltag und der Kanal – zwei parallele Uni-
versen. Nach Hause zurückgekehrt findest du heraus, 
dass dieses erstaunliche Wasserbauwerk einmal eine 
schiffbare Route werden sollte, ein Verbindungsweg 
zwischen den Masurischen Seen und der Ostsee. Doch 
nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die Wasserstraße 
durch die Staatsgrenze zwischen Russland und Polen 
zerschnitten. Heute ist es unmöglich, diesen Weg von 
Anfang bis Ende zu durchschreiten. Paradox.“ [1, 96-97] 

Vorgeschichte und Bau des Kanals

Der Masurische Kanal – dieses grandiose Wasserbaupro-
jekt stand für die logische Vollendung der großflächigen 
Umgestaltung des Flussnetzes im nördlichen Ostpreu-
ßen. Begonnen hatte sie bereits im fernen Mittelalter. 

„Trifft man bei einem Ausflug durch die Region auf die 
Strukturen des Masurischen Kanals, so überkommt 
einen ein seltsames Gefühl. Angesichts seiner Dimen-
sionen und seines Zustandes gerät man in Verwirrung 
und wird unweigerlich zum Ruinenforscher, dessen 
Fußstapfen in eine andere Welt führen. Leblose, gigan-
tische Schleusen von beeindruckender Masse und tech-
nischer Finesse wirken wie Spuren einer anderen Zivi-
lisation [Bild 1]. Beton und Stahl sind von makelloser 
Glätte – von tadelloser Qualität auch die unbedeutends-
ten Details wie Handläufe. Ein Potenzial, das regungs-
los, verwüstet und verlassen, der Zeit entrissen, vor sich 
hindämmert. Und allmählich bedecken Moos, Busch-
werk und Bäume den einwandfrei gearbeiteten Beton. 

Nur schwer kann man diese Welt mit alldem in Bezie-
hung setzen, was uns im Alltag vertraut erscheint. Diese 
Objekte stehen in keinem Verhältnis zur Kaliningrader 
Welt der achtstöckigen Hochhäuser mit ihrem Kolorit 
der Chruschtschow-Ära, mit ihrem Kant-Grab und der 
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Bild 1: �Jahr für Jahr erobert die Natur einen Teil der gewaltigen Bauwerke zurück. Spitzentechnik von gestern wird zu Dschungel-
ruinen von morgen.  
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berge Wasserkraftwerke zu errichten. Im Jahre 1874 ge-
nehmigte der preußische Landtag das Kanalprojekt und 
bewilligte neun Millionen Goldmark, wobei zunächst er-
wartet wurde, dass die Bauern umsonst Land für den Ka-
nalbau zur Verfügung stellen. Aber die Bauern lehnten ab 
und verlangten spekulative Preise für ihre Grundstücke. 
Diese Ausgaben waren im ursprünglichen Finanzrahmen 
nicht vorgesehen – die von der Regierung zugewiese-
nen Finanzmittel erwiesen sich somit als unzureichend, 
wodurch sich die Koordination und die Förderung des 
Projektes in die Länge zog. Darüber hinaus hat sich mit 
dem Aufkommen der Dampfmaschine die staatliche Ver-
kehrspolitik geändert, denn fortan setzte man vorrangig 
auf die Entwicklung der Eisenbahn. [4, 39] Bald wurde 
die Projektfinanzierung eingestellt, und der Bau des Ka-
nals wurde gestoppt. 

In den späten Achtzigerjahren des 19. Jahrhunderts gaben 
masurische Bauern dem Kanalprojekt neuen Anstoß. Die 
Bauern waren an der prompten Lieferung ihrer landwirt-
schaftlichen Produkte in die nördlichen Gebiete Ostpreu-
ßens und darüber hinaus, im Tausch gegen Fertigwaren, 
Baumaterial und Kohle, über die Ostsee ins westliche 
Deutschland interessiert. Im Jahre 1892 wurde dem preu-
ßischen Parlament das neue Projekt für den Kanal, der 
nun den Namen „Masurisch“ erhielt, vorgelegt (Projekt 
Ingenieur Hess). Dieses unterschied sich vom vorherigen 
grundlegend, denn anstelle der Rollberge wurde auf der 
gleichen Trasse der Bau von sieben Schleusen – vertikalen 
Schiffshebewerken mit den nutzbaren Kammerabmes-
sungen 45,0 X 6,5 X 2,0 Meter [5, 197] vorgeschlagen, die 
den Standards der Binnenwasserstraßen Deutschlands 
für Schiffe der Klasse Finowmaß3 mit einer Verdrängung 
bis 170 Tonnen entsprachen (Bild 2). 

Dies hätte den Verkehr von Schiffen größerer Verdrän-
gung und erhöhter Transportgeschwindigkeit ermöglicht 
und bei schnellem Durchschleusen die Kanalkapazität 
wesentlich erhöht, wobei weniger Energieaufwand er-
forderlich gewesen wäre als bei der Trockenförderung 
über Schienen. An den Kanal sollte auch ein Drainage-
system gekoppelt werden, das 19.000 Hektar Sümpfe und 
Feuchtgebiete trockengelegt und den Kanal in Dürrejah-
ren mit Wasser versorgt hätte. 

Im Jahre 1395 hatten im Auftrag des Großmeisters des 
Deutschen Ordens Konrad von Jungingen die Arbeiten 
zur Begradigung und Verbreiterung des Flussbettes der 
Deime begonnen. [2, 122] Daraufhin wurde die Deime 
zwischen Tapiau und Labiau zu einem tiefen, schiffbaren 
Kanal. Dies war der erste praktische Schritt auf dem Weg 
zur Schaffung eines geordneten Flussschifffahrtsnetzes in 
Ostpreußen. Nach und nach wurden vier Jahrhunderte 
lang auch andere Flüsse begradigt und vertieft, gleich-
zeitig entstanden Schiffskanäle unterschiedlicher Größe. 
Mitte des 18. Jahrhunderts verbanden die Kanäle alle ma-
surischen Seen, und schon damals entstand die Idee, über 
den Pregel einen Schiffsweg zwischen den Masurischen 
Seen und der Ostsee zu schaffen, wofür Samuel Sucho-
dolec (Suchodolski), polnisch-litauischer Ingenieur in 
preußischen Diensten, mehrere Varianten erarbeitete. Der 
Königsberger Kammerpräsident Johann Friedrich von 
Domhardt plädierte für eine Wasserstraße, die den Mau-
ersee mit dem Pregel über dessen Nebenfluss Angerapp 
verbindet. Die Bauarbeiten an der Angerapp begannen 
im Jahre 1764. Allerdings waren die Bauleute beim Begra-
digen und Vertiefen des Bettes dieses stark gewundenen 
und reißenden Flusses mit großen technischen Schwie-
rigkeiten konfrontiert. Die zugewiesenen Mittel wurden 
knapp, und 1775 wurde das Projekt aufgegeben. [3] 

Die Idee wurde wegen der anhaltenden europäischen 
Kriege, die Preußen direkt und indirekt betrafen, erst 
hundert Jahre später wieder aufgegriffen. 1862 erarbei-
tete man ein Wasserstraßenprojekt mit einer kürzeren 
Strecke als die Angerapp-Trasse, das hauptsächlich aus 
einem Kanal bestand (Projekt des Ingenieurs Lange-Lent-
ze). Vom Mauersee kommend führte die Trasse bei Allen-
burg zum Fluss Alle, einem Nebenfluss des Pregels. Die 
51,5 Kilometer lange Wasserstraße, Allenburger Kanal ge-
nannt, sollte aus sieben Abschnitten bestehen, dazwischen 
sechs Rollberge, über welche die Schiffe auf speziellen, 
von Seilen gezogenen Wagen auf Schienen befördert wer-
den sollten, so wie beim damals bereits fertiggestellten 
Oberlandkanal. Auf diese Weise hätten Schiffe mit einer 
Verdrängung2 von bis zu 100 Tonnen den Höhenunter-
schied von etwa 111 Meter zwischen dem Mauersee und 
der Alle überwinden sollen. Um den Kanal effizienter zu 
nutzen, sah das Projekt auch vor, ihm eine energetische 
Funktion zu geben und in den Fußbereichen der Roll-

Bild 2: �Der Verlauf des Masurischen Kanals nach dem Projekt des Ingenieurs Hess. Bei Fürstenau sollte die Trasse neben dem 
Rehsauer See verlaufen.
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einer Verdrängung von bis zu 270 Tonnen. Auch der Kanal 
wurde auf 2,5 Meter vertieft. Gleichzeitig wurde der für die 
Schifffahrt nötige Wasserstand im Rehsauersee durch den  
Zufluss aus dem Mauersee über die Kanalschleusen gere-
gelt. So konnten dank der originellen technischen Lösun-
gen der deutschen Ingenieure die Gesamtbaukosten er-
heblich gesenkt und die technischen und wirtschaftlichen 
Parameter des Masurischen Kanals verbessert werden.

Die Schleusen erhielten die Namen der Siedlungen, in de-
ren Nähe sie gebaut wurden, beginnend am Anfang des 
Kanals am Fluss Alle in der folgenden Reihenfolge: 
 
  1 – Mündungsschleuse Allenburg  (Allenburg I)
  2 – Bahnhofschleuse Allenburg  (Allenburg II)
  3 – Groß Allendorf
  4 – Wilhelmshof
  5 – Georgenfelde
  6 – Langenfeld (Długopole)
  7 – Klein Bajohren (Bajory Małe)
  8 – Sandhof (Piaski)
  9 – Unterschleuse Fürstenau (Leśniewo Dolne)
10 – Oberschleuse Fürstenau (Leśniewo Górne) [3]

Die ersten fünf Schleusen befanden sich im nördlichen 
Teil des Kanals, die Schleusen 6 bis 10 im südlichen  
(Bild 3).

Am 14. Mai 1908 verabschiedete das preußische Parla-
ment eine endgültige Entscheidung über den Bau des 
Kanals und stellte dafür 16,515 Millionen Mark zur Ver-
fügung. Und nachdem das Projekt in verschiedenen Be-
hörden eingehend diskutiert worden war, begannen im 
April 1911 die Bauarbeiten. Das preußische Ministerium 
für öffentliche Arbeiten schuf in Insterburg zwei Abtei-
lungen, die mit der Bauleitung und dem Investitionsma-

Doch wegen des Streites um die Entschädigungssummen 
für die vorgesehenen Baugrundstücke und aufgrund der 
Proteste von Bauern in den Flussauen der Alle, des Pre-
gels und der Deime gegen den Bau von Staumauern mit 
Schleusen, bei deren Beschädigung Überschwemmungen 
drohten, musste auch dieses Projekt revidiert werden. 
Darüber hinaus gab es Befürchtungen, wegen der hohen 
Abflussrate vom Mauersee in den Kanal (6 m3/s) könne 
der Seewasserspiegel zu weit absinken, sodass dort, ins-
besondere im Sommer, der für die Schifffahrt erforder-
liche Pegelstand nur schwer zu gewährleisten sei und der 
Verkehr kanalaufwärts mit Schwierigkeiten zu kämpfen 
habe. [4, 41 ; 6, 64] Die erforderlichen Absprachen über 
Korrekturen des Projekts zogen sich rund 15 Jahre hin, 
während nach Beratung mit den Anwohnern der geplan-
ten Baustellenbereiche Maßnahmen der Bodenmeliora-
tion und der rationellen Wassernutzung im Kanalgebiet 
vereinbart wurden.

Im Jahre 1907 wurde das neue Projekt dem preußischen 
Parlament zur Genehmigung vorgelegt. Im Gegensatz 
zum Vorgängerprojekt wurde die Kanaltrasse durch den 
Rehsauersee gelegt, und die Gesamtlänge des Kanals be-
trug 50,4 Kilometer. Dadurch konnte das künstliche Ka-
nalbett um fünf Kilometer verkürzt und die Fläche der 
angekauften Grundstücke sowie der Umfang der Tief-
bauarbeiten verringert werden. Auch wurde beschlossen, 
den Bau der Wasserkraftwerke aufzugeben und den Ka-
nal auf seine Funktion als Transportader zu beschränken, 
das heißt den Zufluss aus dem See nur für die Schleusen 
zu verwenden. Außerdem wurde an den Flüssen Anger- 
app und Pisseck der Bau einiger Staudämme mit Schleu-
sen vorgeschlagen, um hierdurch den Abfluss aus dem 
Mauersee zu regulieren und den Wasserstand sicherzu-
stellen, der für den Verkehr von Schiffen der Klasse Fi-
nowmaß notwendig ist. Angrenzende Seen sollten in 
trockenen Jahren als Notreser-
voirs für den Mauersee dienen. 
Um den Wasserbedarf für die 
Schleusungen zu reduzieren, 
wurde die Schleusenkonstruk-
tion entsprechend angepasst. 
Ungeachtet dessen, dass in 
dem neuen Projekt die Anzahl 
der Schleusen auf zehn erhöht 
wurde, ließ sich der Wasser-
verbrauch pro Schleusung ver-
ringern, denn zwischen Ober- 
und Unterwasser verringerte 
sich die Fallhöhe; darüber hi-
naus wurden bei den Schleu-
sen Sparbecken4 angelegt. So 
konnte auch der Zufluss vom 
Mauersee um die Hälfte (auf  
3 m3/s) gedrosselt werden. Da-
neben wurde die nutzbare Brei-
te der Schleusenkammern5 von 
6,5 auf 7,5 und die Tiefe von  
2,0 auf 2,5 Meter erhöht, was 
die Schleusung von höherklas-
sigen Schiffen ermöglichte als es 
im vorherigen Projekt der Fall 
war, nämlich von Schiffen der  
Klasse Groß-Finowmaß6 mit Bild 3: �Anordnung der Schleusen am Masurischen Kanal und den Flüssen Pregel und Alle.



15

Alle anzuheben. Von 1921 bis 1926 wurde das Flussbett 
des Pregels begradigt und vertieft und auf dem Abschnitt 
Wehlau–Insterburg entstanden sechs weitere Schleusen. 
Wie bei den Schleusen des Masurischen Kanals hatten 
ihre Kammern die Nutzmaße 45,0 X 7,5 X 2,5 Meter. Im 
Jahre 1926 wurde bei der Stadt Insterburg ein vier Kilo-
meter langer Kanal und ein Hafen mit Liegeplätzen und 
Lagerhallen gebaut, wodurch die Gesamtstrecke des Pre-
gels schiffbar wurde. [5, 1-39 ; 7 ; 9, 201-203] So wirkte 
sich der Bau des Masurischen Kanals unmittelbar auf 
die weitere Entwicklung des Schiffsverkehrs im Nord-
teil Ostpreußens aus. Gegen 1930 existierte bereits ein 
hoch entwickeltes System von Binnenwasserstraßen nach 

deutscher Norm, welches den regulären Waren- und Pas-
sagierverkehr ermöglichte (Bild 4).

Ende 1929 brach eine beispiellose Weltwirtschaftskri-
se aus – der stärkste Schlag für die deutsche Wirtschaft. 
Von einer Fortsetzung der Arbeiten am Masurischen Ka-
nal konnte nicht die Rede sein, und alle Baumaßnahmen 
wurden eingestellt. 

Nach dem Ende der Krise kamen 1933 in Deutschland die 
Nationalsozialisten an die Macht, die ein Programm zur 
wirtschaftlichen Belebung Ostpreußens verkündeten. In 
Zusammenhang damit wurde beschlossen, den Bau des 
Masurischen Kanals fortzusetzen und bis Mai 1941 abzu-
schließen. Dies begann im Jahre 1934. Anfangs war, dank 
der ununterbrochenen Finanzierung und der stärkeren 
Mechanisierung der Erdarbeiten, das Arbeitstempo recht 
hoch. Im Jahr 1936 galt der Bau des Masurischen Kanals 
als das zweitteuerste Investitionsprojekt in Ostpreußen 
nach der Autobahn Berlin–Königsberg. Gearbeitet wurde 
Tag und Nacht. Im Winter wurde bei starkem Frost der 
Bau nur kurzzeitig unterbrochen, doch die Arbeiter waren 

nagement im nördlichen und südlichen Teil des Kanals 
betraut waren. Der nördliche, 28 Kilometer lange Ab-
schnitt, befand sich im Gebiet des Kreises Gerdauen und 
führte vom Fluss Alle zur Siedlung Pröck (heute nicht 
mehr vorhanden) an der Kreuzung des Kanals mit der 
Bahnlinie Gerdauen–Nordenburg. Das südliche Kanal-
segment mit einer Länge von 22 Kilometern reichte von 
Pröck bis zum Mauersee. Am Kanalbau waren die Firmen 
Philipp Holzmann und Dyckerhoff & Widmann beteiligt, 
die über Erfahrungen beim Bau hydraulischer Anlagen 
verfügten. Der Nordteil wurde vorzeitig fertig, da das 
Gelände hier flacher ist und weniger Erdarbeiten erfor-
derlich waren. 

Als 1914 der Erste Weltkrieg 
ausbrach, wurden die Bau-
arbeiten gestoppt. Zu dieser 
Zeit waren etwa 75 Prozent der 
Aushubarbeiten fertig, und der 
Bau dreier Schleusen hatte be-
gonnen. 

Nach Kriegsende verlor Ost-
preußen einen Teil seines Terri-
toriums und wurde zur Exklave. 
Dies beeinträchtigte die für den 
Warenhandel wichtigen Ver-
kehrsverbindungen zwischen 
der Provinz und Restdeutsch-
land und hatte eine Verschlech-
terung der wirtschaftlichen 
Situation zur Folge. Der Transit-
verkehr über Schiene und Land-
straße wurde mit hohen Zöllen 
besteuert und durch Grenzkon- 
trollen behindert. Hiervon un-
berührt blieb nur der interne 
Fluss- und Seetransit. Der Ma-
surische Kanal passte von Natur 
aus gut in ein solches Transit-
system, was wohl eine entschei-
dende Rolle bei der Weiterfüh-
rung der Baumaßnahmen spielte.

Im Jahre 1920 begann laut Beschluss des Reichsverkehrs-
ministeriums, dem damals die Funktionen des Preußi-
schen Ministeriums für Öffentliche Arbeiten übertragen 
worden waren, der Bau des Kanals aufs Neue. Doch schon 
1922 wurde dessen Finanzierung wegen der schweren 
Wirtschaftskrise und der Hyperinflation sowie des Man-
gels an Qualitätszement zum Bau der Schleusen stark 
eingeschränkt, aber die Baustelle wurde aufrechterhal-
ten. Zu jener Zeit waren bereits 20 Kilometer Kanalbett 
fertig ausgehoben, 10 weitere Kilometer befanden sich 
in Arbeit; der Bau der meisten Schleusen hatte begonnen 
und eine davon, Allenburg I, war schon fertig. 

Trotz der Krise akzeptierte die preußische Regierung das 
kostspielige Projekt zur Modernisierung der Wasserbau-
ten sämtlicher Schifffahrtsstraßen im Pregelbecken für 
Schiffe der Klasse Groß-Finowmaß nach den Normen für 
Binnenschifffahrtsstraßen in Deutschland. In den Jahren 
1920 – 1924 wurde in der Stadt Wehlau ein Staudamm mit 
Umgehungsschleuse errichtet, um den Wasserspiegel der 

Bild 4: �Schifffahrtswege im nördlichen Ostpreußen in den frühen Vierzigerjahren des  
20. Jahrhunderts.
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Bild 6: Bauarbeiten an der doppelten Schachtschleuse Fürstenau. [8, 218]

Bild 5: �Baggerarbeiten am Unterhaupt der Schleuse Georgenfelde im Jahre 1937. Auftraggeber: Bauamt für den 
Masurischen Kanal, Insterburg.
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Bild 8: �Erdarbeiten Los II im Auftrag des Bauamtes für den Masurischen Kanal, Insterburg. Leinpfadmauer bei  
km 25,75 westlich Sobrost mit Straßenbrücke Sobrost–Wandlacken.

Bild 7: �Fertiger Kanalaushub 2,6 Kilometer südöstlich der Schleuse Georgenfelde beim Sicherheitstor Nr. 1. 
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die Mobilisierung aller wirtschaftlichen, materiellen und 
menschlichen Ressourcen. Wegen Mangels an Bauma-
terial und an Arbeitskräften, die zum Bau von Bunkern 
des Hauptquartiers des Oberkommandos der Wehrmacht 
im Dorf Mauerwald und Hitlers Wolfsschanze bei Ras-
tenburg abkommandiert wurden, verlangsamte sich der 
Kanalbau. Und im Jahre 1942, nach dem radikalen Um-
schwung an der Ostfront und dem Beginn der sowjeti-
schen Offensive, wurde er vollständig eingestellt. Zu die-
sem Zeitpunkt waren der Kanal und seine Technikbauten 
zu etwa 70 Prozent fertig. Im Nordteil des Kanals stan-
den schon fast alle fünf Schleusen, im Südteil war nur die 
Schleuse bei Sandhof fertig; die anderen Schleusen waren 
zu 15 bis 65 Prozent fertiggestellt. Das gesamte Kanalbett 
im nördlichen und abschnittsweise auch das im südlichen 
Teil war bereits in der vorgesehenen Tiefe von 2,5 Meter 
mit Wasser gefüllt. Außerdem waren 33 der 35 geplanten 
Straßenbrücken, 6 Eisenbahnbrücken, 16 Häuser für War-
tungspersonal und Schleusenwärter und alle 36 Düker7, 
die unter dem Kanalbett hindurchführten, gebaut. [3 ; 4, 
53 ; 9, 203]

1944 stießen sowjetische Truppen in das Gebiet Ostpreu-
ßens vor. Obwohl der Kanal und seine bis zu 12 Meter 
hohen Dämme für die vorrückende Rote Armee an sich 
schon ein schwer zu überwindendes Hindernis dar-
stellten, legte die Wehrmacht zusätzliche, mit Stachel-
drahtverhau, Gräben und MG-Ständen und bei den Brü-
ckenzufahrten auch mit Panzerigeln und Betonhöckern 
versehene Verteidigungslinien an. Wahrscheinlich hat die 
deutsche Verwaltung des Masurischen Kanals auch alle 
Maßnahmen ergriffen, um bei Beschädigung der Schleu-
sen während der Kampfhandlungen eine katastrophale 
Flutung des Kanals zu verhindern. Für diesen Fall wur-
den zusätzlich Sicherheitstore installiert (Bild 9) und das 
Obertor8 sowie die Sperrschieber9 der bereits fertigge-
stellten Schleuse Sandhof im geschlossenen Zustand ver-
rammelt, ebenso das Sicherheitstor10 am Ablauf aus dem 
Rehsauer See. Anfang 1945 sprengte die Wehrmacht auf 
ihrem Rückzug sämtliche Brücken über den Kanal, mit 

Ausnahme einer Straßenbrücke im 
Nordteil (Bild 10). [9, 202] Dagegen 
blieben alle Schleusen, Sicherheits-
tore, Fangedämme11 und Kanal-
dämme an den schon mit Wasser 
gefüllten Abschnitten unberührt – 
durch die Kämpfe wurden sie prak-
tisch nicht in Mitleidenschaft gezo-
gen, wahrscheinlich aufgrund des 
gesunden Menschenverstandes der 
Kriegführenden, da es in der Kanal-
zone immer noch ortsansässige Ein-
wohner und Flüchtlinge gab. Daher 
hat die katastrophale Überflutung 
des Gebietes nicht stattgefunden.

Nach dem Ende des Zweiten 
Weltkriegs und der Kapitulation 
Deutschlands wurde Ostpreußen 
auf Beschluss der Potsdamer Kon-
ferenz von 1945 als Verwaltungs-
einheit aufgelöst und sein Terri-
torium zwischen der Sowjetunion 
und Polen aufgeteilt. Von nun an 

nicht untätig und wurden in andere Unternehmensbe-
reiche versetzt. Zu dieser Zeit wurden die wasserbau-
lichen Anlagen des Masurischen Kanals modernisiert; 
neue technische Lösungen und fortschrittliche Bautech-
nologien wurden eingeführt. Für die Erdarbeiten kamen 
erstmals Bagger zum Einsatz, und die Stahlteile wurden 
bei Herstellung und Montage geschweißt statt genietet. 
Um die Kanalkapazität zu erhöhen und den beidseitigen 
Verkehr zu gewährleisten, wurde das Kanalbett von 12 
auf 23 Meter verbreitert. Dabei mussten Dämme neu ge-
baut sowie längere und höhere Brücken errichtet werden, 
deren Überbau nun nicht mehr aus Stahlbeton, sondern 
aus Stahl bestand. Gleichzeitig stellte sich die Frage, ob 
die bereits bestehenden Stahlbetonbrücken abgebaut und 
durch reine Stahlkonstruktionen ersetzt werden sollten. 
Aber am Ende wurde beschlossen, die schon vorhande-
nen Brücken zu erhalten, wobei man eine gewisse Ver-
engung des Kanalbetts an den Brückenpfeilern in Kauf 
nahm. Die Bauphase um das Jahr 1937 ist in Photogra-
phien dokumentiert, die uns freundlicherweise Herr Dirk 
Bannick zur Verfügung stellte (Bilder 5 bis 8). 

Entgegen der heutigen Meinung, der Kanalbau sei streng 
geheim verlaufen, weil angeblich U-Boote vom Typ U-2 
darauf transportiert werden sollten, wurden das Kanal-
projekt und dessen Umsetzung in deutschen und polni-
schen Fachzeitschriften ausführlich beschrieben und mit 
Anwohnern der Baugebiete diskutiert. Außerdem hätten 
solche U-Boote gar nicht durch die Schleusenkammern 
gepasst, denn ihre Länge (67 Meter) betrug das Andert-
halbfache der Nutzlänge der Schleusenkammern (45 Me-
ter).    

Mit Beginn des Zweiten Weltkrieges im Jahre 1939 wur-
den Gefangene, Kriegsgefangene und ausländische 
Arbeiter aus den besetzten Gebieten zur Zwangsarbeit am 
Kanal herangezogen. Auch die paramilitärischen Arbeits-
kommandos des Reichsarbeitsdienstes (RAD) waren in 
die Arbeiten mit einbezogen. Doch der 1941 begonnene 
Krieg mit der Sowjetunion erforderte von Deutschland 

Bild 9: �Sicherheitstor Nr. 2.
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zerschnitt eine Staatsgrenze den Masurischen Kanal; sie 
machte nicht nur einen Strich durch den Kanal selbst, 
sondern auch durch die Idee als Ganzes. Es gab kein 
ganzheitliches Organisationssystem mehr mit Spezialis-
ten und technischer Dokumentation, mit materiellen und 
technischen Ressourcen. Damit der Masurische Kanal als 
Transportweg hätte funktionieren können, wäre der Ab-
lauf großer Wassermengen von den Masurischen Seen bis 
zur Alle entlang einer Kette von Schleusen nötig gewesen. 
Aber in einem unvollendeten Kanal war das unmöglich, 
und ebenso wenig kam eine Fortführung des Kanalbaus 
bei zunehmendem Substanzverfall in der Nachkriegszeit 
und der getrennten Eigentumslage infrage.  

Damit endete dieses einzigartige Projekt, das jahrhun-
dertelang die Vorstellungskraft vieler Generationen in 
Ostpreußen inspirierte… Doch der Kanal ist nicht ver-
schwunden, er existiert auch heute noch. Nur hat ein an-
derer Abschnitt seiner Geschichte begonnen, die Episode 
der Nachkriegszeit. Sie ist nicht minder dramatisch und 
enthält viele Rätsel, die ihrer Lösung harren. Denn die Be-
schreibungen einzelner Ereignisse in der Nachkriegsge-
schichte des Kanals, insbesondere auf russischem Gebiet, 
haben lediglich den Charakter einer möglichen Version, 
oder sie wurden anhand verfügbarer Archivdaten, Au-
genzeugenberichten und auch unserer eigenen Untersu-
chungen der verbliebenen hydraulischen Strukturen des 
Masurischen Kanals rekonstruiert. Leider fehlen zur Be-
stätigung einiger Versionen noch die entsprechenden Do-
kumente. Vielleicht werden sie nach Ablauf der Lagerzeit 
klassifiziert oder vernichtet.

So begann jeder der beiden Teile des Kanals sein eigenes 
Leben zu leben, mit vielen Ähnlichkeiten in den 1940er 
und 1950er Jahren, jedoch einer unterschiedlichen Ent-
wicklung in den nachfolgenden Jahrzehnten. 

Bild 10: �Die einzige von der 
Wehrmacht nicht 
gesprengte Brücke 
am Masurischen 
Kanal. Sie befindet 
sich auf dem Ge-
biet des heute nicht 
mehr vorhandenen 
Weilers Mauen-
walde.

Zeitraum zwischen 1945 und dem 
Ende der 1950er Jahre

Unmittelbar nach Kriegsende wurde der Teil des ehema-
ligen Ostpreußens, der nach der vorläufigen Vereinba-
rung der Siegermächte als polnisch galt, „schon vor der 
Demarkation und der anschließenden Grenzziehung“ 
[11, 203-220] von polnischen Einwanderern besiedelt.  
Doch wurde damals mit der Begründung, die Frage der 
Demarkation sei noch nicht auf zwischenstaatlicher Ebe-
ne geklärt, die vorläufige Grenze im Zeitraum Septem-
ber–Oktober 1945 durch die unbefugte Entscheidung 
von Kommandeuren einzelner Teile der Sowjetarmee 
ins Innere des polnischen Territoriums verschoben, [12] 
und „die polnischen Behörden mussten dort die Beleg-
schaft der neugeschaffenen Regionalverwaltungen und 
die Siedler umgehend evakuieren“. [11, 203-220] All diese 
Vorgänge beeinflussten natürlich auch die Grenzziehung 
am Masurischen Kanal. Gegen Ende 1945 war sein polni-
scher Teil fast 15 Kilometer kürzer. 

Ungeachtet dessen wurde bereits im November 1945 
in der polnischen Stadt Giżycko (Lötzen) die Staatliche 
Wasserbehörde (PZW) gegründet, die für die Masuri-
schen Seen und den polnischen Teil des Masurischen Ka-
nals auf 20,4 Kilometer Länge zuständig war. Im Früh-
jahr 1946 begann man mit der Einstellung technischen 
Personals, welches in den schleusennahen Häusern aus 
der Vorkriegszeit untergebracht wurde. Auf diese Weise 
wurde die Wartung der einzigen intakten Schleuse Piaski 
(Sandhof, Bilder 11 und 12) sowie des davor befindlichen 
Sicherheitstores organisiert, ebenso die Bewachung aller 
Wasserbauten des Masurischen Kanals und der übrig-
gebliebenen deutschen Baumaschinen, die nicht schon  
als Kriegstrophäe in die Sowjetunion exportiert worden 
waren.
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Sondermilitärdistrikt12, und die gesamte 
polnische Bevölkerung der Stadt war weit 
in das polnische Gebiet hinein vertrieben 
worden. [12] Die Bögen der gesprengten 
Eisenbahnbrücke liegen bis heute im Ka-
nalbett. Dagegen waren die Trümmer 
der Straßenbrücken Ende der Sechziger-
jahre fast vollständig geräumt, wobei  
nur drei von zehn Brücken wiederher-
gestellt wurden. Gleichzeitig wurden  
Fangedämme bei vier unfertigen Schleu-
sen sowie Düker und Siphons13 in Ver-
bindung mit dem angegliederten Me-
liorationssystem von PZW-Kräften 
repariert und verstärkt. 

Im russischen Teil des ehemaligen Ost-
preußens, dem Sondermilitärbezirk, 
wurden ab dem 9. Juli 1945 alle Ange-
legenheiten der zivilen Verwaltung und 
des Nachkriegsumbaus einschließlich 
der Frage der deutschen Restbevölke-
rung von den Militärbehörden entschie-
den. [10, 62-67] Nur ein Jahr später, mit 
der Bildung der Oblast14 Königsberg/
Kaliningrad, entstanden hier die An-
fänge einer zivilen Verwaltung, und der 
Zuzug sowjetischer Siedler begann. Mit-
te 1946 wurde im Kaliningrader Gebiet 
der „Kaliningrader technische Strecken-
abschnitt des Ministeriums der Fluss-
flotte der UdSSR“ (heute „Wasserstra-
ßen- und Schifffahrtsbezirk Gwardejsk  
[Tapiau]15“) gegründet, und der Kanal 
wurde als Wasserweg vermutlich in des-
sen Zuständigkeit übertragen. Wie in 
Polen hat man auch hier damit begon-
nen, in erster Linie die zerstörten Brü-
cken wiederherzustellen. Bis Anfang der 
1950er Jahre wurden provisorische Stra-
ßenbrücken aus Holz (anstelle 18 zer-
störter Brücken nur vier) errichtet, dar-
unter solche, die in Schleusen integriert 
wurden, sowie eine von drei Eisenbahn-
brücken, die vor dem Krieg bestanden 
hatten, nämlich diejenige auf der Linie 

Insterburg–Preußisch Eylau. Die beiden 
anderen Eisenbahnlinien wurden un-

mittelbar nach dem Krieg abgebaut und in der Folgezeit 
nicht wiederhergestellt. 

Nach der Deportation der deutschen Bevölkerung im 
Zeitraum 1947 – 1948 lag das Land auf beiden Seiten der 
Grenze brach. Viele Siedlungen waren entvölkert und 
ihre Zufahrtsstraßen bedeutungslos. Die zerstörten und 
verlassenen Häuser wurden bald in Backsteine zerlegt. 
Von den 30 Siedlungen, die sich vor dem Krieg um den 
Nordteil des Kanals herum befunden hatten, sind nur 
vier übriggeblieben, und zwar Druschba (Allenburg), 
Nowobijskoje (Friedrichswalde), Oserki (Georgenfelde) 
und Saretschenskoje (Sobrost), und die Wasserbauten des 
sowjetischen Kanalsegments wurden praktisch dem Ver-
fall preisgegeben.   

Gleichzeitig begann unter Beteiligung des Woiwod-
schaftsamtes der Polnischen Eisenbahn und der polni-
schen Bezirksverwaltungen die Beseitigung der Trümmer 
gesprengter Brücken aus dem Kanalbett und danach die 
Wiederherstellung der Brücken an den wichtigsten Ver-
bindungswegen für den Personen- und Warenverkehr. 
Von den zwei Eisenbahnlinien, die den südlichen Teil des 
Masurischen Kanals überquerten und unmittelbar nach 
dem Krieg von den sowjetischen Eisenbahntruppen ab-
gebaut worden waren, wurde nur die Linie Węgorzewo–
Kętrzyn (Angerburg–Rastenburg) samt stählerner Brücke 
repariert. Dagegen wurde die Bahnlinie Nordenburg–
Skandau nicht wiederhergestellt (Bild 13); im Herbst 1945 
befand sich nämlich Nordenburg, das bereits von Polen 
bewohnt gewesen war, infolge der unbefugten Grenz-
verschiebung durch die sowjetischen Militärbehörden im 

Bild 11: �Kammer der Schleuse Piaski (Sandhof).

Bild 12: �Unterhaupt-Torantrieb der Schleuse Piaski (Sandhof).
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Im Jahre 1954 berieten in Kaliningrad erstmals polni-
sche und sowjetische Fachleute über die Überprüfung 
des technischen Zustandes der Schleusen und eine mög-
liche Wiederherstellung des Masurischen Kanals für die 
Schifffahrt sowie über die Nutzung des Abflusses aus 
den Masurischen Seen. Im Kaliningrader Gebiet waren 
die Schleusen bis dahin noch grundsätzlich funktionsfä-
hig, und der Kanal war mit Wasser gefüllt. Erinnerungen 
der Bewohner des Dorfes Druschba (Allenburg) zufolge 
fuhren im Kanal Boote umher, auch wurden Fische darin 
gefangen. Für den Verkehr größerer Schiffe war es jedoch 
erforderlich, den Kanal von den Trägern der gespreng-
ten Brücken zu bereinigen. Wahrscheinlich wurden Pio-
niereinheiten der Sowjetarmee mit dieser Arbeit betraut, 
denn sie verfügten über entsprechende Techniken und 
Sprengmaterial. Die Trümmer der Stahlbetonbrücken 
wurden zerstückelt und geborgen; ihre Schutthalden lie-
gen heute noch herum. Die Träger der Stahlbrücken wur-
den zersägt und entfernt.  
   
Gleichzeitig wurden die hölzernen Behelfsbrücken durch 
Stahlbeton- und Stahlbrücken ersetzt und jene Gerät-
schaften ausgebessert oder ersetzt, die im Krieg beschä-
digt worden waren und nicht mehr zu gebrauchen waren. 
Als jedoch beim Bau einer neuen Straßenbrücke bei der 
ältesten Schleuse des Masurischen Kanals (Allenburg I in 
Druschba) ein neuer, breiterer Stahlträger eingebaut wur-
de, wurde dort eine Ecke des Unterhaupts16 abgetrennt, 

wobei das Schütz17 funktionsunfähig wurde, welches den 
Wasserdurchlauf der Schleuse regelte. Daraufhin wurden 
die weiteren Arbeiten zur Wiederherstellung des sowjeti-
schen Teils des Masurischen Kanals eingestellt.

Nach langwierigen Verhandlungen wurde schließlich 
1957 der Grenzvertrag zwischen der UdSSR und der 
Volksrepublik Polen ratifiziert. Danach wurde in der 
Kaliningrader Oblast die Demarkation an Ort und Stel-
le vollzogen, und mit der Errichtung von technischen 
Grenzsicherungsanlagen mit einem Sicherungsstreifen 
und Stacheldrahtzäunen wurde begonnen. Der Masuri-
sche Kanal wurde durch einen Erdwall mit vergitterten 
Durchflussröhren versperrt. Eine grenzüberschreitende 
Schifffahrt war von nun an unmöglich, und durch den 
Stau kam es auf polnischer Seite des Grenzgebiets einmal 
zu einer größeren Überschwemmung. 

Im Jahr 1958 fand in Warschau eine Konferenz von Ver-
tretern des Ministeriums für Wasserstraßen und Schiff-
fahrt Polens und des Ministeriums für Wasserstraßen der 
UdSSR statt, bei der man die Wiederherstellung des Ma-
surischen Kanals als Transportweg für unzweckmäßig 
und „für beide Seiten ohne erkennbares Interesse“ erach-
tete. Nichtsdestoweniger wurde vorgeschlagen, die Was-
serbauten am Kanal zu erhalten. Doch die Arbeiten zur 
Wiederschiffbarmachung des Kanals wurden auf beiden 
Seiten der Grenze nun endgültig eingestellt.

Bild 13: �Überreste der Eisenbahnbrücke auf der einstigen Linie Nordenburg–Skandau.
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wohnern des Dorfes Druschba (Allenburg) bestätigt, die  
Mitte der 1960er Jahre eine Serie von Wasserentleerungen 
durch die Schleuse Allenburg I beobachtet haben und 
von einer Überflutung der angrenzenden Ländereien be-
richteten.    

Auf diese Weise wurde zu Beginn der 1970er Jahre der 
russische Kanalteil seiner Identität beraubt. Niemand 
kümmerte sich mehr um den Kanal; die technische Aus-
stattung der Schleusen verrostete und verkam – und die 
Natur fand neuen Lebensraum: Im Kanalbett und auf 
den Dämmen begannen Bäume und Sträucher zu wach-
sen. Bald erlaubte der geringe Wasserzustrom aus Drai-
nagegräben und Bächen Bibern den Bau einer Reihe von 
Dämmen im Kanalbett, das sich mancherorts bis zu einer 
Tiefe von etwas weniger als einem Meter mit Wasser füll-
te (Bild 14). Bei Niedrigwasser versumpfte das Kanalbett 
und verschilfte. Mit zunehmender Bewirtschaftung der 
umliegenden Ländereien begannen die Kolchosen und 
Forstbetriebe eigenmächtig, Durchfahrten durch den Ka-
nal anzulegen, unter denen sie Röhren verlegten. Um das 
entwässerte Kanalbett besser durchqueren zu können, 
wurden an einigen Stellen Dämme durchschnitten. Meh-
rere Düker und praktisch alle Siphons wurden beschä-
digt oder zerstört. Dies schädigte den Wasseraustausch 
zwischen dem Kanal und dem Meliorationssystem und 
führte in vielen Fällen zu Überschwemmungen und zur 
Versumpfung der Umgebung. In einem Fall versperrte 
der Kanaldamm einem Bach, der durch einen verstopften  

Zeitraum zwischen dem Beginn der 
1960er Jahre und 1990

Einen weiteren Einschnitt im Schicksal des russischen 
Kanalsegments bedeuteten die Sechzigerjahre. Vor etwa 
55 Jahren verschwand dort plötzlich das Wasser. Davon 
zeugen zwei Tatsachen: Etwa 55 Jahre alt sind die ältesten 
Bäume, die im trockenen Teil des Kanals wachsen. Und 
im 1967 gedrehten sowjetischen Film „Frühling an der 
Oder“ ist deutlich zu erkennen, dass an der Georgenfel-
der Schleuse das Obertor fehlt und das Wasser direkt von 
der Schwelle des Oberhauptes in die Kammer strömt, so 
wie es auch heute der Fall ist – das heißt, dass im Kanal 
schon damals kein Wasser mehr gestaut war. 

Durch natürliches Austrocknen oder Leckwasserverlust 
aus den Schleusen, die nicht mehr gewartet wurden, 
lässt sich das Verschwinden der riesigen Wassermassen 
kaum erklären. Man kann davon auszugehen, dass an-
gesichts der Beschlüsse der Warschauer Konferenz von 
1958 und dem Unvermögen, die zur Wartung und zum 
Erhalt der Schleusen und anderer Wasserbauten notwen-
digen Reparaturen durchzuführen, die sowjetische Seite 
beschloss, den Masurischen Kanal auf ihrem Gebiet als 
Transportweg endgültig aufzugeben. Um dies zu unter-
mauern, reichte es, sämtliche Schleusen zu öffnen und das 
Wasser abzulassen, ganz nach der Logik „kein Wasser –  
kein Kanal“. Diese Version wird auch von älteren Be-

Bild 14: �Biberdamm im russischen Teil des Masurischen Kanals. Im Hintergrund die Überreste des Sicherheitstores Nr. 1  
(vergleiche Bild 7).
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Düker unter dem Kanal durchfließen sollte, den Weg. 
Auch hier wurde ein Durchstich durch den Damm ge-
schaffen, um das Wasser eines sich bildenden Teiches in 
den Kanal abzuleiten.   

Wahrscheinlich verschlechterte sich damals auch der 
technische Zustand des Pregels. Dies führte zur völligen 
Einstellung der Fracht- und Passagierschifffahrt zwischen 
Snamensk (Wehlau) und Tschernjachowsk (Insterburg) 
und zur Auflösung der dortigen Schiffsflotte. Die Schleu-
sen wurden stillgelegt und die zugehörigen Staumau-
ern im Laufe der Zeit zerstört. Dies war das Ende eines 
Wassertransportsystems, das in den Jahren 1921 – 1926 
auf dem Pregel errichtet worden war und für Schiffe mit 
einer Verdrängung von 270 Tonnen und einem Tiefgang 
von 1,75 Metern ausgelegt war.

In Polen wurden wegen der fehlenden Aussichten auf die 
Fertigstellung des dortigen Kanalabschnittes und als Risi-
komaßnahme gegen einen Wassereinbruch aus dem Reh-
sauersee in den unfertigen Kanal der Sperrschieber des 
Sicherheitstors und das Obertor samt Sperrschiebern der 
Schleuse Piaski (Sandhof) im geschlossenen Zustand blo-
ckiert. Und da die Schleuse nun außer Funktion gesetzt 
war, demontierte man den Sperrschieber des Sparbe-
ckens ebenso wie die überflüssig gewordenen Elektroar-
maturen. Danach gab es am gesamten Masurischen Ka-
nal keine einzige funktionsfähige Schleuse mehr. In den 
1970er Jahren wurden an der Schleuse Piaski (Sandhof) 
das Obertor abgedichtet und alle Fangedämme befestigt. 
Ähnliche Arbeiten wurden in der Folgezeit regelmäßig 
durchgeführt. Ein zuverlässiger Schutz der verbliebenen 
unfertigen Schleusen und ihrer technischen Überbleibsel 
war jedoch nicht möglich – ein Teil der metallenen Arma-
turen wurde gestohlen.

Geschehnisse seit Beginn der 1990er 
Jahre und Blick in die Zukunft 

An den Schleusen des russischen Kanalsegments begann 
der Totalabbau der Metallteile 1991 infolge des Zusam-
menbruchs der Sowjetunion und der dadurch bedingten 
vorübergehenden Untätigkeit der örtlichen Behörden 
und des wirtschaftlichen Chaos. Damals verschwanden 
Schleusentore, Schieber und allerlei Dinge bis hin zu 
den Zäunen. Dabei waren wohl Personen zugange, wel-
che die technischen Anlagen gut kannten und über die 
entsprechenden Mittel zum Abbau der tonnenschweren 
Bauteile und deren Abtransport verfügten. Im Jahre 1997 
verhinderte nur das Einschreiten der Einwohner von 
Druschba (Allenburg) und des Generalkonsuls der Re-
publik Polen in Kaliningrad, dass auch das Untertor der 
Schleuse Allenburg I und die zugehörigen Metallarma-
turen demontiert wurden. Der Protest verhinderte auch, 
dass weitere Schleusen ausgeschlachtet wurden.

Gleichzeitig begann man in Polen mit der Förderung 
des Wander- und Radtourismus, von Kanutouren und  
Caravaning entlang dem Kanal und schuf dazu die er-
forderliche Infrastruktur mit Informationsständen, Park-
plätzen, Abenteuerspielplätzen, Souvenirhandel usw. 

Von einer Woge des Interesses getragen entstanden Ver-
eine, die sich aktiv für den grenzüberschreitenden Was-
sertourismus am Masurischen Kanal und den Flüssen 
des Kaliningrader Gebiets einsetzen. Auf ihre Initiative 
hin fanden mehrere Regionalkonferenzen statt, an denen 
der Regierungsvertreter der Woiwodschaft Ermland-Ma-
suren (Województwo warmińsko-mazurskie) und des 
Rajons18 Prawdinsk (Friedland) des Kaliningrader Ge-
biets teilnahmen. Dabei wurden Entwürfe zur Entwick-
lung des Wassertourismus und seiner Infrastruktur in 
der Region Kaliningrad und eine gemeinsame Absichts-
erklärung erarbeitet, die in den Jahren 2003 – 2004 auf die 
Agenda des polnisch-russischen Kooperationsrates für 
das Kaliningrader Gebiet und die nördlichen Regionen 
Polens kamen und anschließend Fachleuten beider Län-
der unterbreitet wurden. [13 ; 14 ; 15]

Es schien, als könnte der geteilte Masurische Kanal wie-
der zu einem Ganzen verschmelzen und als Wasser- und 
Uferweg von Anfang bis Ende neu entstehen. Im Jahr 
2010 wurden jedoch aufgrund einer Entscheidung der 
russischen Seite über die Modalitäten des Grenzübertritts 
auf Binnengewässern und die Nutzung von Binnenwas-
serwegen der Russischen Föderation durch Schiffe unter 
ausländischer Flagge alle Projekte ausgesetzt. Es bedurfte 
vieler Jahre gemeinsamer Bemühungen der russischen 
und polnischen Behörden, um die Situation zu ändern. 
Russland wurde dazu aufgerufen, sich an der internatio-
nalen Zusammenarbeit zur Fortsetzung der transeuropäi-
schen Wasserstraße E70 durch das Gebiet des Kaliningra-
der Gebiets über den Masurischen Kanal zu beteiligen. 
Dies bewirkte, dass im Jahr 2015 das Dekret Nr. 517 der 
Kaliningrader Gebietsregierung erlassen wurde, in dem 
für den Zeitraum 2020 – 2030 „die Wiederherstellung des 
Wasserwegs entlang der Alle und des Masurischen Ka-
nals bis zur Grenze zur Republik Polen“ vorgesehen ist. 
[16, 35-36].

Dennoch ist der russische Abschnitt des Masurischen 
Kanals bis heute nicht geschützt, und die behördli-
che Zuständigkeit ist nicht geregelt. Im Binnenwasser- 
straßenregister des Kaliningrader Gebiets ist der Kanal 
nicht eingetragen. Bewacht werden nur jene Bereiche, die 
sich heute in Privateigentum befinden. Andernorts wird 
Müll in den Kanal gekippt, und die restlichen Metallar-
maturen werden gestohlen. Gleichzeitig gibt es Enthu-
siasten, die nach dem Vorbild Polens bei der Georgen-
felder Schleuse einen Abenteuerspielplatz bauen und 
das angrenzende Gebiet von Schutt und Bewuchs räu-
men. Und in zunehmendem Maße interessiert sich die 
Bevölkerung des Kaliningrader Gebiets für die Kanal-
schleusen und die historischen Stätten in deren Nähe. In 
regelmäßigen Abständen kommen Besuchergruppen mit 
dem Auto, dem Fahrrad oder zu Fuß. Hobbyforscher aus 
verschiedenen Städten des Kaliningrader Gebiets set-
zen mit ihren polnischen Kollegen die historischen und 
baugeschichtlichen Studien des Masurischen Kanals fort 
und rühren die Werbetrommel, um dieses einzigartige 
Wasserbau-Denkmal vom ersten Drittel des zwanzigs-
ten Jahrhunderts für den Tourismus zu erschließen. Nun 
wären die örtlichen und regionalen Behörden am Zuge, 
im Sinne des genannten Regierungsdekrets Nr. 517 we-
nigstens für die nötigen Sicherungsmaßnahmen an den 
Schleusenbecken zu sorgen, wo erhöhte Absturzgefahr 
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besteht. Zurzeit gibt es nicht einmal Warntafeln oder 
Hinweisschilder. Im Jahr 2014 wurde bei der Schleuse 
Allenburg I mit deutschen Mitteln ein Informationsstand 
installiert, der einzige auf dem gesamten russischen Teil 
des Kanals. Dies geschah auf Initiative und gestiftet vom 
Förderverein Allenburger Kirche und der gebürtigen 
Allenburgerin Ute Bäsmann.  

Die Geschichte des Masurischen Kanals ist noch lange 
nicht abgeschlossen. Aber wie soll sie weitergehen? Lei-
der muss man einsehen, dass der Kanal als ein grenzüber-
schreitender Schifffahrtsweg entsprechend dem Projekt 
von 1907 nie wieder auferstehen wird, denn die meisten 
Wasserbauwerke sind wegen der irreparablen technischen 
Schäden der letzten siebzig Jahre nicht mehr rekonstruier-
bar. Es bleibt nur die Möglichkeit, das Kanalbett mit mo-
derner Tiefbautechnik wieder mit dem angrenzenden Me-

liorationssystem zu verbinden und etwa 1,5 Meter tief mit 
Wasser zu füllen. Doch zunächst müssen die Dämme von 
Bäumen und Gestrüpp bereinigt werden. In dieser Form 
kann der Kanal vollständig als Teil der transeuropäischen 
Wasserstraße E70 mit Motorbooten und Yachten mit einer 
Verdrängung von bis zu 5 Tonnen befahren werden. Hier-
zu ist es erforderlich, Staubarrieren an den Oberhäuptern 
sämtlicher Schleusen der russischen Kanalstrecke zu in-
stallieren, das unfertige Kanalbett (etwa zwei Kilometer) 
auf dem polnischen Abschnitt auszubauen, die Problema-
tik des Grenzübergangs zu lösen und Einrichtungen zum 
Umladen der Wasserfahrzeuge von Schleusenabschnitt19 
zu Schleusenabschnitt zu installieren. Dies alles erfordert 
den politischen Willen beider Staaten und riesige Inves-
titionen! Doch wir sind zuversichtlich, dass all dies eines 
Tages verwirklicht wird und der Masurische Kanal als 
völkerverbindendes Band zu neuem Leben erwacht. 

Alle F
Angerapp
Angerburg
Fürstenau
Klein Bajohren
Lötzen
Mauersee 
Oberlandkanal
Pisseck F
Rastenburg
Rehsauersee 
Sandhof

Łyna
Węgorapa
Węgorzewo
Leśniewo
Bajory Małe
Giżycko
Mamry
Kanał Elbłąski
Pisa
Kętrzyn
Rydzówka
Piaski

Deutscher (historischer) Name Polnischer (amtlicher) Name

Südbereich (heute Polen)

nach Duden
Lawa 
Druschba
Dejma
Nowobijskoje
Oserki
Schelesnodoroschny
Kostromino
Tschernjachowsk
Polessk
Krylowo
Pregolja
Bagratinowsk
Saretschenskoje
Gwardejsk
Snamensk

Geographisches Namensverzeichnis

Nordbereich (heute Russische Föderation)

Alle F
Allenburg
Deime F
Friedrichswalde
Georgenfelde
Gerdauen
Groß Allendorf
Insterburg
Labiau
Nordenburg
Pregel F
Preußisch Eylau
Sobrost
Tapiau
Wehlau

Лава 
Дружба
Дейма
Новобийское
Озерки
Железнодорожный 
Костромино
Черняховск
Полесск
Крылово
Преголя
Багратионовск
Зареченское
Гвардейск
Знаменск

nach DIN
Lava
Družba
Dejma
Novobijskoe
Ozerki
Železnodorožnyj
Kostromino
Černjachovsk
Polessk
Krylovo
Pregolja
Bagratinovsk
Zarečenskoje
Gvardejsk
Znamensk

Deutscher  
(historischer) Name Russischer (amtlicher) Name

Transliteration

F = Fluss



25

Anmerkungen
1 �Julia Bardun spielt auf die absurde Planung der „zweiten Übergangs-

brücke“ (второй эстакадный мост) an, die direkt auf einen Wohn-
block zuführte. Das Gebäude wurde 2008 abgerissen. Die Brücke wur-
de am 23. Dezember 2011 dem Verkehr übergeben. [Anm. d. Red.]

2 �Verdrängung (Maximalverdrängung) [t] = Gewicht des gesamten 
Schiffes inklusive Besatzung und Vorräten an Wasser, Treibstoff, 
Schmierstoffen und Fracht. 

3 �Schiffsmaß zur Normung von Lastenkähnen für Binnenwasserstraßen 
in Deutschland, entwickelt im Jahre 1845. Merkmale: Länge = 40,2 m; 
Breite = 4,6 m ; Tiefgang = 1,4 m, Verdrängung/Tragfähigkeit = 170 t.

4 �Sparbecken = offenes Becken, wo Schleusungswasser aus der Kammer-
entleerung gesammelt wird, um es für die nächste Füllung wiederzu-
verwenden.

 5 �Schleusenkammer = hermetische Kammer in Form eines Schachtes 
zur Unterbringung eines Schiffes zur Schleusung. Versperrt mit einem 
oberen und einem unteren Tor. 

6 �Schiffsmaß zur Normung von Lastenkähnen für Binnenwasserstraßen 
in Deutschland, entwickelt im Jahre 1845. Merkmale: Länge = 41,0 m ; 
Breite = 5,1 m ; Tiefgang = 1,75 m, Verdrängung/Tragfähigkeit = 270 t. 

  7 �Düker = Das Kanalbett unterquerende Wasserleitung zum Durchfluss 
von Bächen und Entwässerungsgräben.

  8 �Wird ein Schiff abwärts geschleust, fährt es durch das Obertor in die 
Kammer ein; zum Schleusungsvorgang schließt sich das Tor, und der 
Wasserspiegel in der Kammer wird gesenkt.

  9 �Sperrschieber = Regulierbare Öffnung für den Wasserzufluss in die 
Schleusenkammer.

10 �Sicherheitstor = Schutzvorrichtung zur Verhinderung einer Überflu-
tung des Kanalbettes bei Unfällen an Schleusen. Eine solche Barriere 
kann entweder wie ein Rollladen geöffnet werden oder hat die Form 
balkenförmig gestapelter Träger.  

11 �Fangedamm = Aus Erde oder Spundbohlen errichteter Damm, der 
während des Baus der Schleusen. im Kanalbett errichtet wird. Er dient 
dem Rückhalt des Wassers und wird später, wenn die Schleusenkons-
truktion fertiggestellt ist, wieder abgebaut.

12 �Sondermilitärdistrikt (Особый военный округ, ОсобВО), umfasste 
laut Befehl des Volkskommissars der Verteidigung der UdSSR vom 9. 
Juli 1945 den nördlichen Teil Ostpreußens. Am 29. Januar 1946 wurde 
der Sondermilitärdistrikt mit dem Baltischen Militärdistrikt vereinigt. 
[Anm. d. Red.] 

13 �Siphon = Vorrichtung zur Umleitung überlaufenden Wassers aus dem 
Kanal in den Düker und umgekehrt.

14 �Oblast (область) = Verwaltungseinheit der Russischen Föderation, 
ähnlich einem deutschen Bundesland, in der administrativen Hierar-
chie einer Teilrepublik untergeordnet. [Anm. d. Red.]

15 �Russisch: „Гвардейский район водных путей и судоходства“ 
(ГРВПиС)

16 �Ober- und Unterhaupt der Schleuse = Massive Betonkonstruktionen, 
an denen sich das Obertor, beziehungsweise das Untertor der Schleu-
se befindet. Dazwischen befindet sich die Schleusenkammer.

17 �Schütz = Vorrichtung zur Regelung des Wasserdurchflusses zum 
Befüllen oder Entleeren der Kammer und der Sparbecken für den 
Schleusungsvorgang.

18 �Rajon (район) = Verwaltungseinheit, vergleichbar mit einem deut-
schen Landkreis. [Anm. d. Red.]
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