Der Fuchsstollen

als europaisc

Eine Zusammenfassung

Christoph Bartels/Rainer Slotta

Vom 20. bis 22. September 2001 fand
auf dem Schloss Furstenstein bei
Watbrzych eine polnisch-deutsche Fach-
tagung unter dem Titel ,,Der Fuchsstol-
len im Waldenburger Steinkohlenrevier
als européisches Kulturdenkmal® statt.
Einladende waren die Stadt Watbrzych,
die Stiftung flir Deutsch-Polnische Zu-
sammenarbeit in Warschau, die Deut-
sche Sozial-Kulturelle Gesellschaft in
Watbrzych und das Deutsche Bergbau-
Museum Bochum. Vor allem die Stiftung
fir Deutsch-Polnische Zusammenarbeit
ermdglichte durch Bereitstellung von Fi-
nanzmitteln die Durchfihrung des Sym-
posiums. Die Anregung zur internatio-
nalen Fachtagung, an der sich rd. 70
Personen beteiligten, gaben der deut-
sche Generalkonsul in Wroctaw, Dr. Ohr,
und MdB Welt. Im September 2000 kam
es zu einer Kontaktaufnahme mit dem
Muzeum Okregowe in Watbrzych und
seinem Direktor Mgr. Inz. Jerzy Kosma-
ty sowie mit der Stadt Watbrzych. Die er-
folgreich beschiedene Antragstellung
zur Bewilligung der Drittmittel erfolgte
noch im gleichen Jahr.

Die Veranstaltung einer Tagung zum
niederschlesischen, speziell zum Wal-
denburger Steinkohlenbergbau war aus
mehreren Griinden notwendig und qua-
si ,Uberféllig“ gewesen, denn dieses zu
Unrecht von der Forschung etwas ver-
nachlassigte Steinkohlenrevier verlang-
te nach einer naheren Beschaftigung.
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Um der Geschichte und Entwicklung des
Waldenburger Steinkohlenbergbaus ge-
recht zu werden, bot sich eine Beschaf-
tigung mit dem Fuchsstollen geradezu
an, war er doch das erste groBe Stol-
lenbauwerk, mit dem dieses bergwirt-
schaftlich wichtige europdische Stein-
kohlenrevier aufgeschlossen worden ist.
Mit dem Stollen wurden die Lagerstéatte
erreicht, die Grubenwasser abgefihrt,
die Bewetterung der Bergwerke sicher-
gestellt und die Férderung fiir lange Jah-
re gewahrleistet. Der damalige Direktor
des Breslauer Oberbergamtes, Friedrich
Wilhelm von Reden, projektierte den
Stollen in den spéaten 1780er Jahren und
legte eine Planung vor, die bereits 1791
in die Tat umgesetzt werden konnte. Da-
mals begannen die Vortriebsarbeiten am
Stollenbauwerk mit Hilfe Mansfelder
Bergleute. Im Jahre 1803 war der Stol-
len 1088 m lang und erreichte das Fl6z
312; das letzte, das 19. Flo6z (heute das
Fl6z 307) wurde nach 1593 m Auffahrung
im Jahre 1821 angetroffen. Zum Trans-
port der geférderten Kohle wurde das
Wasser im Stollen aufgestaut, so dass
Kéhne die Férderung der Steinkohle
Ubernehmen konnten. Vor dem Mund-
loch entstand ein Hafenbecken mit einer
Umschlagstelle und Lagerungsmoglich-
keiten, 1794 konnte die Steinkohlenfor-
derung auf dem Fuchsstollen mit Hilfe
von Lastkdhnen aufgenommen werden.
Damit erreichte der Steinkohlenbergbau
im Waldenburger Revier eine neue Di-

hes Kulturdenkmal

mension und Qualitat; das Fundament
flr den bis 1996 gefuhrten Bergbau war
mit dem Stollenbauwerk gelegt worden.

Die Geschichte des Fuchsstollens war in
der Fachliteratur zwar schon mehrfach
erdrtert worden, unerforscht geblieben
aber war bislang seine Stellung im Ver-
gleich zu den anderen groBen Stollen-
bauwerken des mitteleuropéischen Berg-
baus. Die Annahme, dass er nach
englischem Vorbild angelegt worden
ist, worauf vor allem die Einrichtung des
Transportes mit Hilfe von Booten und
Kéahnen hindeuten soll, war nicht aus-
reichend belegt. Bei dieser Frage setz-
te das Symposium an, indem es den
Fuchsstollen mit den Stollenbauwerken
der damals flUhrenden Bergbaureviere
des Steinkohlen- und des Metallerz-
bergbaus verglich. Als Ergebnis wird man
folgendes feststellen dirfen:

Die Anlage des Fuchsstollens, sein Aus-
bau flir den Kahntransport von Kohle so-
wie seine Hafen- und Verladeeinrich-
tungen vor dem Mundloch sind als
spezifische Losungen in ihrer Art zwar si-
cher einzigartig auf dem europdaischen
Kontinent. Sie reihen sich aber in eine eu-
ropaweit zu beobachtende Entwick-
lungslinie ein. Mit dem Ubergang zur in-
dustriellen Produktionsweise von Gitern
stellten sich die schon immer gegebenen
Probleme des Transports in einer neu-
en Dimension. Sie sollten in der zweiten

DER ANSCHNITT 54, 2002, H. 2-4



Halfte des 19. Jahrhunderts gelost wer-
den, indem man die Dampfmaschine auf
Schienen und Rader stellte und das neue
Transportsystem der Eisenbahn schuf.
Aber von den Anfangen der Industriali-
sierung bis zu dieser Entwicklung war ein
weiter Weg zurlickzulegen.

Die Verdichtung der Produktion begann
in vielen Regionen um die Mitte des 18.
Jahrhunderts und viele Montanbetriebe
zahlten zu den Wachstumsbranchen
der Zeit. Damit wurde der Transport zu
einer Art ,Flaschenhals”, jedenfalls dort,
wo es sich um gewichtige Massenguter
handelte. Nicht selten Ubertrafen die
Ausgaben flr den Landtransport schon
in wenigen zehn Kilometern vom Pro-
duktionsort entfernt die Gestehungs-
kosten der Produkte, was einen Fern-
absatz, fUr den vielfach durchaus
Nachfrage bestand, be- oder gar ver-
hinderte. Die Steinkohle liefert daflr ein
gutes Beispiel. In Regionen, in die sie
glinstig transportiert werden konnte, er-
langte sie bald erhebliche Bedeutung bei
zahlreichen Gewerben wie Ziegelbren-
nereien und Kalkofen, Brauereien, Zu-
ckersiedereien, Schmieden und all den
Betrieben, die Warmeenergie bendtigten.
Man war sich insgesamt durchaus klar
darUber, dass der Anschluss an eine der
bedeutenderen WasserstraBen flir jed-
wede Produktion einen groBen Vorteil bil-
dete, weshalb die Anlage von kiinstlichen
Wasserwegen bereits seit dem friihen
Mittelalter erfolgt ist. Erinnert sei hier nur
an die ,Fossa Carolina”“, jenen ersten —
nur in Teilen realisierten — Kanal zur Ver-
bindung von Main und Donau aus der
Zeit Karls des GroBen.

Schonim 17. und vor allem im 18. Jahr-
hundert sind daher tUberall in Europa An-
strengungen zum Ausbau der Wasser-
wege zu verzeichnen. Dabei wurden
nicht selten auch Anlagen zur Nutzung
von Wasserkraft durch den Betrieb von
Wasserradern einbezogen. Zu Trans-
portzwecken verkniipfte man die Was-
serwege auf unterschiedliche Weise mit
den Produktionsstatten, Kombinationen
von Wasser- und Landtransport bildeten
die Regel. Dass sie im Feld des Berg-
baus unmittelbar mit den innerbetrieb-
lichen Transportwegen verbunden wur-
den, ist aufgrund spezieller Bedingungen
vor allem eine Besonderheit der Biriti-
schen Inseln, wie sich im Verlaufe des
Symposiums herauskristallisierte. Hier

DER ANSCHNITT 54, 2002, H. 2-4

Schloss Firstenstein bei Watbrzych

war die relative Nahe zu den Kisten des
Meeres mit ihren Hafen wohl ein starkes
Motiv gewesen, integrierte Wasser-
Transportsysteme zu schaffen, die vom
Produktionsbetrieb bis zum Seehafen
reichten.

Im Steinkohlenbergbau an der Ruhr hat
man beispielsweise keinen Stollen, wie
es beim Fuchsstollen zu beobachten ist,
mit einer Kahnforderung ausgestattet.
Dennoch spielte fir die frihindustrielle
Entwicklung der Kahntransport von Koh-
le eine sehr wichtige Rolle; der horizon-
tale Transport in den Bergwerken und
von dort zu den Stapelplatzen und Ver-
ladestellen am Wasser (,Kohlennieder-
lagen®) erfolgte dagegen frih auf Gelei-
sen. Es ist ferner festzustellen, dass die
Kohle keineswegs das einzige Gut war,
flr den sich der Transport auf dem Was-
ser anbot. Schon seit den 1740er Jah-
ren wurde Uber die Lippe das Salz der
bedeutenden, weite Bereiche der west-
lichen preuBischen Besitzungen versor-
genden Saline Konigsborn bei Unna
nach Westen und Norden versandt.
Erste Initiativen zur Schiffbarmachung
der Ruhr gingen 1738 von Kaufleuten aus
der Grafschaft Mark aus. 1754 schloss
der preuBische Staat einen Vertrag mit
Kaufleuten Uber den Transport von
Steinkohle, Holz, Kalk und Steinen auf
der Ruhr. Er scheiterte aber an politi-

schen Problemen mit den Territorialher-
ren am Unterlauf der Ruhr, die die Durch-
fahrt der Schiffe nicht gestatten wollten,
um sich Konkurrenz vom Leib zu halten.
Im Jahre 1768 verfolgte man seitens der
preuBischen Verwaltung Plane zur Schiff-
barmachung der Lippe zum Transport
von Steinkohle aus den maéarkischen
Bergwerken in den niederrheinischen Be-
reich, aber der erforderliche Wagen-
transport Uber Land bis hin zum Fluss er-
wies sich als zu lang, zu kostspielig und
zu unsicher. Andere Projekte scheiterten
aufgrund ahnlicher Faktoren.

So kam man auf die Uberlegungen zur
Schiffoarmachung der Ruhr zuriick, und
im Jahre 1771 gelang ein entscheiden-
der Durchbruch. Der preuBische Staat
schloss im Juni dieses Jahres einen Ver-
trag mit der Duisburger Firma Elsbruch
& Co., die sich verpflichtete, im ersten
Jahr 120 000 Gang Kohlen, in den fol-
genden Jahren dann je 200 000 Gang
(1 Gang = ca. 75 kg) von den Bergwer-
ken zu den Niederlagen an der Ruhr und
Uber den Fluss zum Hafen (Duisburg-)
Ruhrort zu transportieren. Allerdings
bendtigte die preuBische Verwaltung
noch Monate, um den Widerstand der
Anrainerstaaten zu Uberwinden, was
schlieBlich im Marz 1772 gelang, so dass
am 20. Méarz das erste Kohlenschiff aus
der Grafschaft Mark im Hafen Ruhrort
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entladen werden konnte. In den Folge-
jahren wurde der Wasserweg Uber die
Ruhr zlgig ausgebaut; die Kohlen-
schifffahrt entwickelte sich zu einem ein-
traglichen Gewerbe. Es entstand ein re-
ger Export von Kohle zum Niederrhein
und weiter nach Holland, der in den 20
Jahren zwischen 1772 und 1792 seinen
Umfang fast verzehnfachen konnte.

Diese und ahnliche Erfahrungen mussten
nattirlich dazu ermutigen, den Transport
zu Wasser im Zusammenhang mit der
Steinkohlengewinnung in der verschie-
densten Art und Weise auf- und auszu-
bauen. Die Planungen und MaBnahmen
im Zusammenhang mit dem Fuchsstol-
len waren eingebettet in zahlreiche Be-
muhungen der preuBischen Staatsver-
waltung im Allgemeinen und der
Bergbauverwaltung im Besonderen be-
zliglich des Ausbaus von Wegen flir den
Wassertransport. So mogen konkrete
Uberlegungen fiir die Ausgestaltung des
untertdgigen Kahntransports im Fuchs-
stollen durchaus auf Anregungen aus
England zurtickgehen. Insgesamt gese-
hen aber war der Schiffstransport von
Gutern und der Ausbau von Wasser-
wegen jeder Art ein hoch aktuelles und
weit verbreitetes Thema der Zeit an der
Wende vom 18. zum 19. Jahrhundert.

Wie bedeutend eine einigermafBen guns-
tige Verbindung zu den Wasserwegen
war, zeigt sich auch an der friihindus-
triellen Entwicklung des Bergbaus auf
Dachschiefer im Mittelrheinraum. Dieje-
nigen Betriebe, die glinstige Verbindung
zu den FlUssen hatten — vor allem bei
Kaub am Rhein sowie Laubach und Mul-
lenbach oberhalb von Cochem/Mosel -
konnten in der ersten Halfte des 19. Jahr-
hunderts einen groen Aufschwung und
die Entstehung von Bergwerken gegen-
wartigen, die den Steinkohlengruben der
Zeit nicht nachstanden. Um 1820 mach-
te Dachschiefer einen Anteil von etwa
20 % an den zwischen Mainz und Kaéin
transportierten Schiffsfrachten aus; der
Schieferbergbau am Mittelrhein verflg-
te um diese Zeit etwa Uber die Hélfte der
Arbeiter des Aachener Steinkohlenreviers
und war damit ein durchaus beachtlicher
Produktionszweig.

Die Beispiele lieBen sich um andere Re-
gionen und Produktionszweige erweitern.
Insgesamt ist festzustellen, dass am Be-
ginn und in den frlhen Phasen der In-
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dustrialisierung MaBnahmen zum Aus-
bau und zur Verbesserung des Trans-
portes auf Wasserwegen Uberall zu be-
obachten sind, handelte es sich doch um
das einzige Transportsystem, mit dessen
Hilfe sich zu jener Zeit Massengliter ei-
nigermaBen zlgig und kostenglnstig
verfrachten lieBen.

Im Falle des Fuchsstollens spielten of-
fenbar aber auch ,persdnliche” Griinde
eine wichtige Rolle, denn Friedrich Wil-
helm von Reden war ein glihender Ver-
fechter des Wassertransports. Er hatte
dieses Transportsystem in England ken-
nen und schatzen gelernt. Die von ihm
initiierten umfangreichen Stollenprojek-
te in Watbrzych, in Zabrze und in RU-
dersdorf verwendeten lange Wasser-
stollen als Férderwege, erwiesen sich
aber bereits im Augenblick der Vollen-
dung als Uberholt und erneuerungsbe-
durftig. Die Verbindung von Erfahrungen
aus dem Ausland mit dem Durchset-
zungswillen des Grafen Reden be-
stimmte die Geschichte der Stollenbau-
ten auf preuBischem Gebiet. Letztlich
muss wohl festgestellt werden, dass die
Wahl dieses Transportsystems fiir den
Fuchsstollen im Watbrzycher Revier, flr
den HauptschlUsselerbstollen bei Zabr-
ze und wohl auch fur die Stollen der Ru-
dersdorfer Kalkwerke verfehlt gewesen
ist. Die weitere Transportentwicklung be-
wies die Vorteile des Eisenbahn-Trans-
ports in aller Deutlichkeit. Im Augenblick
der Vollendung der preuBischen Stol-
lenbauten war der Wassertransport tiber-
holt. Diese Erkenntnis muss als ein
Hauptergebnis des Symposiums fest-
gehalten werden.

Der zweite Fragenkomplex des Sympo-
siums behandelte die Bedeutung des
Fuchsstollens einschlieBlich der Tages-
anlagen an den lIda-Schachten (des
spateren Bergwerks Thorez) als Kultur-
denkmal. Die Bergwerksanlage Thorez
war seit der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts oberhalb des Stollenbauwerks
angelegt worden und untrennbar mit
dem Fuchsstollen verbunden. In diesen
bis 1996 genutzten Baulichkeiten wird
zurzeit ein umfangreiches und interna-
tionalen Standards genligendes Museum
eingerichtet. Im Vergleich mit anderen
denkmalgeschitzten Bergwerksensem-
bles im européischen Raum wurde wah-
rend des Symposiums die Bedeutung
der Anlagen in Watbrzych als Dokumente

des Bergbaus fiir die zuklnftige Ent-
wicklung des Region und fir den ein-
setzenden Tourismus im Waldenburger
Land herausgearbeitet.

In diesem Zusammenhang steht fest,
dass das Waldenburger Ensemble mit
dem Fuchsstollen im Zentrum unzwei-
felhaft ein Technisches Denkmal von eu-
ropdischem Rang darstellt. Seine her-
ausragende Stellung betrifft das
Ensemble als Ganzes, d. h. sowohl das
Stollenbauwerk selbst, die jingeren Ta-
gesanlagen mit den heutigen Schéchten
Julia und Sobottka der Grube Thorez als
auch die Schachte umgebende Land-
schaft mit ihren Siedlungen und Halden.
Diese Denkmale gehéren untrennbar zu-
sammen und bedurfen alle einer sorg-
féaltigen Pflege und eines nachhaltigen
Schutzes, damit dieses fir Polen ein-
zigartige Denkmalensemble auf Dauer er-
halten bliebt. Die zustédndigen Behorden
sind aufgerufen und gefordert, alles in ih-
rer Macht Stehende zu tun, um diesen
einzigartigen Denkmalbestand in Ganze
zu sichern und einer neuen Nutzung zu-
zuftihren. Eine eventuell beabsichtigte
Unterscheidung des Ensembles in er-
haltungswerte und weniger schtitzens-
wurdige Teilbereiche ist unter allen Um-
stédnden zu vermeiden.

Ein letztes, erfreuliches Ergebnis war
schlieBlich die Tatsache, dass durch die-
ses Symposium, das in einer lebhaften,
von Freundschaft gepragten Atmosphére
stattgefunden hat, neben den wissen-
schaftlichen auch — und vor allem - die
menschlichen Beziehungen zwischen
den polnischen und deutschen Teilneh-
mern vertieft worden sind. Es wurde ver-
einbart, diese Beziehungen auszubauen
und weitere bilaterale Veranstaltungen
durchzuflhren.
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