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Der Fuchsstollen im Waldenburger Steinkohlenrevier, seine
Geschichte und Bedeutung als Denkmal der Technik

1. Steinkohlenbergbau aut dem Gebiet des Dorfes Weilistein [Bia 1y Kamierni]

Der Steinkohlenabbau auf dem Gebiet Weillstein [jetzt Stadtteil der Stadt
Watbrzych/Waldenburg] ist seit dem Jahre 1561 beurkundet.

Die in den Zechen angewandte Bergbautechnik wird zum ersten mal im Jahre
1742 schriftlich erwéhnt, die Lagerstitte war damals durch drei Schéchte erschlossen.
Die Schéchte erschlossen drei Floze, innerhalb deren 30 Streckenabbaurdume in Betrieb
waren. In der Grube waren 9 Personen beschiftigt.

2.Die FUCHSGRUBE in den Jahren 1770 - 1791

Im Jahre 1770 wurde die Grube in Weilstein die FUCHSGRUBE genannt und wurde
kraft amtlichen Beschlusses in eine Gewerkschaft umgestaltet. Die rdumliche Anordnung
der FUCHSGRUBE hat sich bis dem Jahre 1781 nicht gedndert. In diesen Jahren jedoch
wurden bedeutende Anderungen im Flozabbausystem und Gewinnungsart vorgenommen.
In den 80-er Jahren des 18.Jhs hat der damalige Direktor des niederschlesischen
Oberbergamtes Friedrich von Reden, um die Kohlenforderung zu erh6hen und maximal
viel Stiickkohlen im Fordergut zu erreichen, der FUCHSGRUBE angewiesen, an
Kohlenstofle zu schramen. F. Reden hat auch Anfang der 80-er Jahre in den
niederschlesischen Bergwerken das universelles und leistungsfahiges Pfeilerabbausystem
eingefiihrt, in der FUCHSGRUBE fand das neue Abbausystem 1782 Anwendung.

Gleichzeitig mit der allgemeinen Anwendung des Pfeilerbaus und sich sténdig
erhohenden gewonnen Massen aus dem Abbauen bedurfte vor allem die
Grubenférderung neuer technischen Losungen, sowohl in den soéhliger Strecken wie
senkrechten Schichte. Die Streckenférderung von den Gewinnungspunkten bis zum
Schachte erfolgte in Schlepptrégen mit einen Fassungsraum 60 bis 80 kg Kohle; doch
nach der Riickkehr des Oberbergamtsdirektors von einer Dienstreise von englischen
Bergwerken fing man an, in schlesischen Gruben einige technische Ldsungen aus
England einzufiihren, vor allem im Bereich des rollenden Kohlentransports in
FordergefiBle auf Gestellwagen und anschlieBend in Férderwagen, die auf hdélzernen
Wagengesténge fortbewegt wurden.
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3. Die Auffahrung des schiffbaren Fuchstollens

3.1. Bauprojekt. Bis zum Jahre 1790 wurden die Kohlenvorrite in der FUCHSGRUBE
zum grofiten Teil ausgeschopft und es bestand die Notwendigkeit, die tiefer gelegenen
Lagerstitten zu erschlieBen. Zu diesem Zweck hat man beschlossen, den Niederstollen
aufzufahren (spéter der Fuchsstollen genannt), damit durch diesen Stollen auf der
Fordersohle + 410 m die Flozgruppe 445 - 321 erschlossen werden konnte. Die
urspriingliche Aufgabe des Niederstollens war die Wasserlosung und die Wetterfiihrung.
Wie es sich spiter erwies, erfolgte die Wasserhaltung durch den Stollen auf dem
Abschnitt bis 160 m in jeder Richtung, wodurch es moglich war, die Floze iiber den
Stollenniveau abzubauen.

Bei Befahrung der englischen Bergwerke in den Jahren 1789/90 hat die
Kohlenférderung auf Booten von Abbauorten und anschlieend iiber Kanile zu Héfen
auf Reden einen groflen Eindruck gemacht. Um solche Transportart in den schlesischen
Bergwerken einzufiihren, hat F. Reden der Gewerkschaft FUCHS vorgeschlagen, nach
Erschlieung einiger Kohlenfloze den Niederstollen zum Wassertransport von Fordergut
zu nutzen. Das von Reden vorbereitete Projekt zur Umgestaltung des Niederstollens in
einen Navigationsstollen wurde 1790 der Gewerkschaft vorgelegt, die Stollenbaukosten
beliefen sich auf 10.000 - 12.000 Taler. Nach dem Projekt von Reden sollte durch den
Stollen eine Lagerstéttepartie von Bestand 4 Millionen Scheffel (= 320.000 Tonnen)
Kohle erschlossen werden und der hochleistungsfdhige Kohlentransport in Booten sollte
die Kohlengewinnung in der FUCHSGRUBE um 230% erhohen. In der zweiten Etappe



war es geplant, einen Wasserkanal zu bauen, mit dem der Fuchsstollen mit dem Hafen
Maltsch [Malczyce] an der Oder verbunden werden sollte. Anfangs wurde das
Redenprojekt durch die Gewerken der FUCHSGRUBE abgelehnt, erst 1793 stimmten sie
dazu.

3.2. Vortriebsarbeiten im Stollen. Mit dem Fuchsstollenvortrieb wurden die aus
Mansfeld (Sachsen) hergebrachten Bergleute beauftragt, fiir die in Weillstein eine
Wohnsiedlung gebaut wurde.

Man fing an den Niederstollen 1790/1791 aufzufahren. Ab das Mundloch auf
einem 480 m - Abschnitt verlief der Stollen westwirts (257° von der Nordrichtung), und
weiter mehr siidwestwirts (225°). Die Treibung des Stollens war im Jahre 1790 wegen
schlechter Bewetterung nicht schwunkhaft, es wurden nur 261 von den geplanten 431
Taler ausgegeben. Im Mai 1791, zum Beispiel, belief sich die Monatsleistung 3 m, die
Geldausgaben 543 Taler. Im August 1792 hat der Stollen 147 m Lange erreicht.

Das Mundloch wurde am Fulle des Fuchsbergs auf dem Niveau +410 m ii.d.M.
lokalisiert, am linken Ufer des in der Néhe flieBenden Flusses Polsnitz [Pelcznica], gleich
an der LandstraBe von Waldenburg [Watbrzych] nach Altwasser [Stary Zdr6j]. Durch
diesen Standort des Mundlochs war es moglich, die Kohlenforderung mit Fuhrwerken auf
der LandstraBBe fortzusetzen und die Wasseriibermengen zum Fluf3 abzuleiten.

Der Stollen war im Aufbruch 2,7 m breit und 2,9 m hoch. Im festen Gestein, wo
kein Ausbau notwendig war, war der Stollen 1,6 m breit und 2,5 m hoch. Um den
Bootsverkehr zu erleichtern, wurden im Stollen die Ausweichstellen fiir Boote angelegt.
An diesen Stellen wurde der Ausbruchquerschnitt bis 3,8 m Breite erweitert.

Der Stollen ging durch die Gesteinschichten, die stratigraphisch den unteren und
oberen Schatzlarer Schichten zugeordnet sind, sie bestehend aus Sandstein,
Konglomeraten und Schiefern, und hat alle Kohlenfloze dieser Schichten (Floze 307 -
445) erschlossen. Das Mundloch wurde im Sandstein gesetzt, der anfingliche
Stollenabschnitt wurde manuell mit Schldgel und Eisen gefertigt. Beim weiteren Vortrieb
fand die manuelle Arbeit nur im weichen Gestein und im Gewdlbebereich Anwendung.
Bei Gewinnungsarbeit im harten Gestein wurde Sprengstoff verwendet, wobei ca. 3,6 kg
Pulver je Meter Stollen verbraucht wurde.

Im Hart- und Festgestein wurde der Stollen nicht durch Ausbau gesichert, im
briichigen und wenig festen Gestein dagegen wurde zuerst ein provisorischer Holzausbau
und anschlieBend auf Dauer ein gemauerter Ausbau gefertigt. Die Mauerausbauung
wurde sehr sorgfiltig gefertigt. Die St6Be wurden bis an die Hohe 1,8 m mit senkrechter
0,5 m starker Ziegel-, Sandstein- oder Kalkgesteinmauer bebaut, auf die ein
Ziegelgewolbe 0,26 m - 0,52 m gestiitzt war. Beim Stein- und Mauerausbau wurde
Kalkmoértel verwendet.” Ein 1fd. Meter Ziegelausbau wurde von zwei Maurern innerhalb
einer 12 Stunden - langen Arbeitsschicht errichtet. 1810, als der Stollen 880 m lang war,
machte der Mauerausbau 46% und der Holzausbau 17% aus. Der Stollen hatte zu 37%
iiberhaupt keinen Ausbau.

In der ersten Phase der Vortriebsarbeiten, d.h. in den Jahren 1790 - 1794, als 665



m Ausrichtungsbau fertig war und das Fl16z 428 m (also in der Reihenfolge - das 8.F16z)
erreicht wurde, wurden die Gewinnungsarbeiten rund um die Uhr gefiihrt, also 3
Schichten zu 8 Stunden. In jeder Schicht waren 2 Hauer und 2 Schlepper eingesetzt. Der
monatliche Vortrieb betrug 8 - 12 m und war vor allem von der Art des
durchzuléchernden Gesteins abhingig.

Nachdem man das Fl6z 428 erreicht hatte, wurde die Auffahrung eingestellt und
man fing an, eine Richtstrecke westwérts im Floz 428 zu treiben. Die Richtstrecke war
auch an den Wassertransport angepalt.

Der Stollen war bei der Auffahrung durch Turbulenzdiffusion bewettert und wenn
diese Bewetterungsart wenig Wirkung zeigte, hat man bis an die Bodenoberfliche
schmale Wetterschéchte, die sog. Lichtlocher durchgeschlagen. Der infolge der naturellen
Depression entstandene Luftstrom hat die Bewetterung auf der Gesamtlédnge des Stollens
verbessert. Das erste Lichtloch wurde durchgeschlagen, als der Stollen 250 m lang war
und dann nach Auffahrung von folgenden Abschnitten - 115 m, 120 m und dann jeweils
alle 70 m. Uber dem 4.Lichtloch, d.h. ca. 450 m vom Mundloch entfernt, wurde eine 12,5
m hohe Wetterschlotte errichtet, an den ein Luttenstrang angeschlossen war, der bis zum
Stollenort heranreichte. Durch den Schlott wurde die naturelle Depression erhoht und
damit war auch das Luftstromvolumen grofer.

Vor dem Stollenmundloch wurden die Erdarbeiten ausgefiihrt, um einen
rechteckigen Wasserbecken zur Speicherung des ausgehenden Wassers anzulegen. Durch
eine Schleuse sollte im Stollen der Wasserspiegel 1,0 - 1,2 m stindig gehalten werden.
Im Becken von der Gesamtfliche 650 m” fanden 50 Boote Platz.

Am 18.September 1794 erfolgte die Einweihung des Wassertransports im
Fuchsstollen, dessen Lédnge, samt der schiffbaren Richtstrecke im Floz 428, 830 m
betrug.

Die Erdoffnung des ersten Stollen solcher Art im Steinkohlenbergbau auf dem
europdischen Kontinent erfolgte mit entsprechendem Glanz. Die Géste und die lokalen
Bergbeamten, mit dem Direktor des niederschlesischen Oberbergamtes Friedrich Reden
an der Spitze, sind in den Stollen in Booten hineingefahren. Ein Boot trug die
Bergmannskapelle die die Einfahrt musikalisch begleitete. Auf der Riickfahrt kam als
erstes ein Boot voll Kohle heraus, was durch die zahlreichen, um den Becken herum
gesammelten Leute mit Begeisterung empfangen wurde.

Nach festlicher Einfiihrung des Wassertransports wurden die Vortriebsarbeiten in
siidlicher Richtung fortgesetzt, das letzte F16z 307 wurde 1821 erschlossen, das 1593 m
vom Stollenmundloch entfernt war.

4. Fl6zabbau in der unteren FUCHSGRUBE
4.1. Abbausystem. Der Lagerstattenbereich wurde im Pfeilerbau schwebend oder
streichend abgebaut.

Im jedem Fl6z wurden die Vorrichtungsarbeiten durch Anlegen einer sohliger
Grundstrecke bis an die Feldgrenzen angefangen. Von der Grundstrecke aus, nach
Anstieg alle 200 m, wurden die schwebenden Strecken zu alten Bauen
durchgeschlagen. Die Lagerstatte, durch zwei schwebende Bremsberge begrenzt,
wurde dann durch parallele Pfeilerstrecken in Pfeiler eingeteilt.

Die Abbaurdume wurden durch Holzausbau gesichert, der vor Abwerfen geraubt
wurde.

Die Pro-Kopf-Leistung eines Hauers im Pfeilerabbau betrug 1810 ca. 2000



kg/Mannschicht und 1850 erreichte sie 3000 kg / MS.

4.2. Grubenbewetterung. Der Wetterzug in der Grube wurde durch naturelle Faktoren
hervorgerufen, von denen praktisch die naturelle Depression von gréfter Bedeutung
war. Man sorgte dafur, dafl3 die Luft an mehreren Punkten im Bewetterungsnetz ein- und
ausgeleitet wurde. Zur Festlegung des Wetterstromvolumens wurden u.a. solche
Anlagen wie WetterlIfen eingesetzt. Nachdem das Fl6z 307 erreicht wurde, wurde vom
Stollenniveau aus an die Oberflache der 30 m tiefe Schacht Alliance gefertigt, wodurch
der Wetterzug auf der gesamten Stollenldange mdglich war.

5. Férderguttransport in der FUCHSGRUBE

5.1. Transport in Strecken. Die in den Abbaurorten gewonnene Kohle wurde manuell in
die Trlige geladen, die zur Pfeilerstrecke getragen wurden, wo Kohle in die
Schleppkasten umgeladen wurde.

Die Schlepper schleppten die Kasten die Pfeilerstrecke entlang bis an eine Kreuzung mit
dem Bremsberg. An dieser Stelle wurden die Ka&sten bis zur Stollensohle
herabgelasesen, wo Kohle in Boote umgeladen wurde.

Durch mehrmalige Umladung wurden die Kohlestucke zerbl(Ickert, was zur Reduzierung
des Handelswerts fuhrte. Dieses Problem wurde geldst, indem man die Radplattformen
eingefiihrt hat, auf denen die Kasten auf Holz- und seit 1820-er Jahren auf
Eisenstrangen gerollt wurden.

Auf eine Plattform hat man 1- 3 Kasten geladen. Der Bremsberg war mit einer
Bremsscheibe mit aufgesetzter Kette ausgerichtet, an welche die Plattformen mit Kasten
angebracht und bis an das Stollenniveau hinabgesunken wurden. An der Kreuzstelle mit
dem Stollen wurden die Kasten mit Kran von der Plattform auf Boote verladen.

Um das Jahr 1800 wurden im Floz 428 die ,schweren® Wagen zur
Kohlenférderung eingesetzt, mit denen man 1200 kg Kohle mit Hilfe von Pferden in der
Grundstrecke transportieren konnte. Auf der Rampe Uber dem Stollen wurde der
Vorderteil des Wagens angehoben und nach Aufklappen der Stirnwand wurde Kohle mit
Hilfe von Eisenrechen in die Boote weggeraumt. Wahrend einer 12-St. - Schicht wurden
15 - 18 Wagen mit Kohle gefdrdert - das Personal, d.h. die Lader und der Pferdeknecht,
bestand insgesamt aus 9 Personen.

5.2. Férderguttransport in Booten. Am Anfang wurde das Foérdergut in die Boote
runtergeschuttet und ab 1801 wurden die Kohlenkasten in die Boote gelegt. Durch
schiffbaren Transport der Kohlenkdsten in Booten war der Anteil der Grobkohle
gestiegen, z.B. im FlI6z 430 von 55% bei Schittmethode auf 59% beim Einsatz von
Kasten, im Fl6z 431 war der Grobkohle-Anteil von 52% auf 82% gestiegen. Nach
Einfihrung der Kasten ist der Gewinn am Verkauf von jeweils 100 t Kohle um 27,5 Taler
gestiegen.

Die zur Kohlenférderung im Fuchsstollen verwendeten Boote waren sehr fest und
sorgfaltig aus 5 cm starken Brettern gefertigt. Ein Boot war 7,0 - 9,9 m lang, 1,0 - 1,4 m
breit und 0,5 - 0,77 m hoch. Die ersten Boote hatten keine Trennwande und bei der



Schittverladungsart konnten sie 3,6 t Kohle aufnehmen. In die Boote mit Trennwanden
wurden ca. 10 Kasten von entsprechender GroRRe gelegt. Die Kastenabmessungen
waren differenziert, im mittleren Teil des Bootes fanden 6 Kasten je 0,30 t Platz und auf
dem Bug und Heck wurden die Kasten mit 0,25 und 0,20 t gelegt. Insgesamt betrug die
Nutzladung 2,5 -2,7 t. Das war um eine Tonne weniger als bei der Schuittverladungsart
doch man zog den Kohlentransport in Kasten vor, in welchen die Kohlestlicke vor
Zerbrockelung gesichert wurden. Das erleichterte auch die Abladung an der Oberflache.
Im Jahre 1810 waren 18 Boote im Einsatz, davon waren 16 an den Transport in Kasten
und 2 an die Schittkohle angepal’t.

Im Stollen verkehrten meistens 2 Boote zusammen, die mit Kette
miteinandergekuppelt waren. Am Bug der ersten Bootes stand ein Schlepper, der die
beiden Boote nach vorne schob, indem er nach den Holzgriffen griff, die in Stollenstéen
alle 4 m angebracht waren. Um das Jahr 1849 bestand ein Bootssatz sogar aus 4 - 5
Booten und wurde von zwei Schlepper gefiihrt, die an der Spitze und am Ende des
ganzen Bootssatzes standen. Die Boote fuhren im Pendelverkehr, auf der Rickfahrt
nahmen sie Holz, Ziegel und andere Materialien mit. Die Vorfahrt auf den Abschnitten
zwischen den Ausweichstellen hatten immer die Boote mit Férdergut, der Verkehr wurde
akustisch durch Stimme oder durch Schlag an StollenstéRen geregelt.

Das Verkehr erfolgte mit der Geschwindigkeit 9 - 29 m / Min. und die Zeitdauer
eines Transportzyklus war von der Abschnittslange sowie von der Aufenthaltszeit an
Verladungs- und Ausweichstellen abhangig. Auf einem 1340 m - Abschnitt machte ein
Schlepper wahrend einer 12 St. - Arbeitsschicht 3 Transportzyklen und seine Leistung
waren 16 t Kohle.

Die Fahrt eines Satzes bestehend aus 2 Booten auf einer Strecke von 1900 m
dauerte 230 Min., davon dauerte der Fdérderguttransport 200 Min., 20 Min. war die
Aufenthaltszeit an Ausweichstellen und 10 Min. dauerte die Verladung. Es dauerte nur
100 Min., bis die leeren Boote zuriickkamen. Unter Berlcksichtigung der Mitarbeiter bei
der Ver- und Abladung und des Personals auf den Booten betrug die Pro-Kopf-Leistung
57-8t/MS.

Die Tagestransportkapazitat im Fuchsstollen betrug im Jahre 1803 ca. 20 t und im
Jahre 1810, weil der Kohlentransport in Kasten eingefiihrt und obwohl der Transportweg
bis 1340 m verlangert wurde, ist sil] bis auf 103,4 t gestiegen, doch im Jahre 1849 beim
Transportweg 2100 m, ist sie bis auf 74 Tonnen gesunken.

5.3. Férdergutabladung. Die Boote aus dem Stollen liefen beim Becken ein und legten
am Ufer an, wo die Kohlenabladung erfolgte.

Die Schittkohle wurde mit Schaufeln aus Booten an das Beckenufer hinausgeworfen
und anschlieRend auf einer Halde gelagert. Die Kasten mit Kohle dagegen wurden mit
einem zweiarmigen Handkran hochgehoben und der Inhalt wurde auf Halden oder auch
direkt auf die erwartenden Fuhrwerke entleert.

Die Abladungsstellen, an denen sich die Krane befanden, waren am nérdlichen und
sudlichen Beckenufer lokalisiert.

5.4. Schachtfiirderung. Durch den Fuchsstollen wurde nur der "unterer" Teil der
FUCHSGRUBE erschlossen, in dem "oberen" Teil der Grube, durch Schéachte
erschlossen, erfolgte der Fdrderguttransport mit Hilfe eines Pferdegbpels und der
Handhaspel.

Im 1.Jahrzehnt des 19.Jhs war der Anteil des Wassertransports am gréf3ten unter allen
anderen Transportarten der Kohlenforderung an die Oberflache und betrug z.B. im Jahre
1808 53 %, mit Pferdegdpel wurden 31% und mit Handhaspeln 16% Foérdergut
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5.5. Pferdezugbetrieb im Fuchsstollen. Mitte des 19.Jhs, u.a. durch allgemeine
Verbreitung der Sprengstoffe zum Kohlengewinnung, ist die Férdergutmenge gestiegen,
man hat auch vieles innerhalb des Wagentransports verbessert, dessen Leistung
betrachtlich gestiegen war. Der schiffbare Kohlentransport erwies sich als wenig effektiv
und hemmte den Kohlengewinnungszuwachs. Angesichts dessen hat die
Bergwerkverwaltung den Beschluld gefaldt, den Wassertransport stillzulegen.

Im Mai 1854 wurde das Wasser aus dem Stollen abgelassen, die Stollensohle
wurde getrocknet und man hat Schienenbahnen mit Metallschienen fur Pferdebetrieb
angelegt. An Stelle des liquidierten Wasserbeckens vor dem Stollenmundloch wurde
eine Verladungsstation gebaut, an die ein Bahnnebengleis geleitet wurde. Nach
Demontage der Holzhandkrane wurde ein moderner Dampfkran aufgestellt. Der Kran
konnte einen Grubenwagen bis an die Hohe eines Bahnwaggons hochheben, wodurch
es moglich war, Kohle direkt in den Waggon umzuladen. Nach Einfihrung dieser
Innovationen stieg die Betriebleistung des Stollens um 648 % und betrug 480 Tonnen
pro Tag.

5.6. Stillegung des Fuchsstollens. Der Verlust der Transportfunktion des Fuchsstollens
erfolgte 1867. Zu dieser Zeit wurde in der Grube die erste Tiefbausohle im Felde der
neuen Zeche JULIA vorbereitet. AuRerdem stammte das meiste Fordergut von der
FOrdersohle Friedrich Wilhelm + 390 m, auf der das Fordergut durch die Schachte
Brade und Stollberg gehoben wurde, die mit hochleistungsfahigen Dampfmaschinen
ausgerUstet waren.

In  der Zwischenkriegszeit 1918-1939 wurde bei den Umbau- und
Erweiterungsarbeiten an der heutigen Chrobry - Str. das Stollenmundloch verschlossen
und verschuttet.




6. Technische, wirtschafftliche und historische Bedeutung der Fuchsstolle

Die AuBerordentlichkeit des Fuchsstollens bestand in dessen Mehrfunktionalitit. Es war
gleichzeitig ein ErschlieBungs-, Wasserhaltungs- und Transportbau und nicht zuletzt eine groBe
touristische Attraktion.

Der Fuchsstollen war der erste schiffbare Stollen im Steinkohlenbergbau auf dem
europdischen Kontinent. Der Kohlentransport mit Booten war eine neue technische Losung, die in
der ersten Phase von groBem Nutzwert war - vor allem war es dadurch moglich geworden, die
Kohlengewinnung und die Transportleistung zu erhdhen sowie die Transportkosten in der
Fuchsgrube zu senken.

In der FUCHSGRUBE war der Stollen in den ersten Jahrzehnten die wichtigste
Forderguttransportart, iiber 52% des Forderguts wurden iiber den Stollen auf dem Wasserweg
abtransportiert. Die Kostenanalyse im Jahre 1803 zeigte, dafl die Transportkosten von 8 t Kohle
an die Oberfldche mit Hilfe von Booten um 3 Gute Groschen billiger war als im Falle der
Schachtférderung. Da damals iiber den Stollen ca. 8 000 Tonnen Kohle pro Jahr transportiert
wurden ist es bemerkenswert, dal wodurch nicht mehr als 125 Taler jahrlich gespart werden
konnten. Die Transportleistungsspitzenergebnisse wurden im 2.Jahrzehnt des 19.Jhs erreicht, als
iiber den Fuchsstollen an einem Tage {iber 103 t Kohle in Booten abtransportiert wurden.

Die technisch-wirtschaftlichen Errungenschaften, die nach Einfiihrung des
Wassertransports erzielt wurden, lieBen jedoch noch viel zu wiinschen tibrig im Verhéltnis zu den
Projektannahmen, die 1790 durch F. Reden vorgelegt wurden.

Die Kohlengewinnung wurde nicht wie geplant um 230% erhoht. 1790 wurden in der
Fuchsgrube 12.013 t Kohle gefordert. 1800, 6 Jahre nach Inbetriebnahme des Stollens, ist die
Forderung bis auf 15.761 t und 1810 bis auf 17.600 Tonnen, also nur 150%, gestiegen. In den
nichsten Jahren nahm die Kohlenférderung in der Grube zu, doch groBtenteils war es das
Ergebnis der Produktionssteigerung im "oberen" Teil der FUCHSGRUBE und vom Férdersohle
+ 390 m, wo Kohle mit Pferdegdpel und mit Hilfe der Dampfaufzugsmaschinen gefordert wurde.
Im schiffbaren Stollen dagegen wurde die Transportkapazitit durch den sich immer wieder
verldngerten Wasserweg beschrénkt.

Die Stollen - Baukosten erwiesen sich um das Vielfache grofler als die geplanten 12.000
Taler. In den Jahren 1791 - 1817 wurden 106.202 Taler ausgegeben, wovon 53.000 Taler die
Anpassung des Stollens an den schiffbaren Transport und die Transportanlagen gekostet haben.
Eine Ausweichstelle hat 1860 Taler gekostet, die es insgesamt 5 im Stollen gegeben hat und
aullerdem ein paar in der schiffbaren Richtstrecke im Floz 428. Die Gesamtkosten fiir die
Ausweichstellen allein waren so hoch als die durch Reden geplanten Gesamtkosten fiir den
ganzen Stollen.

Die Baukosten fiir den Navigationsstollen wurden durch die Gewerkschaft gedeckt,
wodurch ihre Gewinne betrichtlich gesunken waren. In dem fiir die Grube sehr erfolgreichen Jahr
1792 betrug der Gewinn 16.896 Taler, fiir ein Kux bekamen die Gewerken 132,7 Taler und - um
daran nur zu erinnern - jedes Mitglied der Fuchs - Gewerkschaft besal3 31%,, Kuxe. Nach
Inbetriebnahme des Stollens sank der Gewinn betrichtlich, z.B. 1800 betrug er nur 922 Taler und
fiir ein Kux bekamen die Gewerken 7,2 Taler. 1805 betrug der Gewinn des ganzen Bergwerks
2.070 Taler und wenn man alles den Kuxinhaber iibergeben hétte, dann konnten sie fiir ein Kux
16 Taler bekommen.

Der Gewinn des Bergwerks fing an, in den 1840-er Jahren sichtbar zu steigern, nachdem
1844 eine Eisenbahnlinie von Freiburg [Swiebodzice] nach Breslau [Wroctaw] in Betrieb
genommen wurde, wodurch mehr Kohle abgesetzt werden konnte, doch das soll mit den
Ergebnissen des schiffbaren Stollens in keinen Zusammenhang gebracht werden.
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In einer Reihe von Artikeln, die in den Schlesischen Provinzialbldttern in den Jahren
1817 - 1819 veroffentlicht wurden, kritisierte Johann Thiel, ehem. Direktor des Waldenburger
Bergamts und ein fritherer Befiirworter des schiffbaren Stollens, scharf den Sinn der Einfithrung
dieser Transportinnovation in der FUCHSGRUBE. Er machte aufmerksam auf die hohen
Investitionsaufwendungen und auf die fehlenden laut Projekt geplanten Produktions- und
Wirtschafseffekte, was den Gewerken zu Last fiel und nicht den die Neuigkeiten einfilhrenden
Beamten.

Die hohen (ca. 100 Tsd. Taler) Investitionsaufwendungen bei geringen SpargroBen (ca.
16 Taler / 1000 t) wirkten eher entmutigend, um solche Transportart in anderen Gruben
einzufiihren.

Wie Ch. Combes in dem 1852 ausgegebenen Handbuch der Bergbaukunst angab, waren
im européischen Steinkohlenbergbau damals 3 schiffbare Stollen in Betrieb, d.h. der Fuchsstollen
in Niederschlesien, der Konigin Luise - Stollen in Oberschlesien und ein Stollen im Bergwerk
Walkden - Moor in England. Er machte zugleich darauf aufmerksam, daf die
Wassertransportkosten nicht geringer waren als die Wagenférderung dariiber hinaus konnten die
schiffbaren Stollen wegen Wassergefahr nicht dort angelegt werden, wo die Floze unter der
Stollensohle abgebaut wurden. Sie konnten deshalb nur in manchen Bereichen des Bergwerks
ihre Aufgaben erfiillen und waren nie ein Transportweg fiir das ganze Fordergut. Er wies auch
darauf hin, daB der Fuchstollen keine Nachahmung fand wund daB er als eine
Ausnahmeerscheinung zu betrachten ist.




Heutzutage konnen wir feststellen, dal durch den schiffbaren Stollen keine neue Epoche
im Grubentransport begann. Der Fuchsstollen verdankt seinen auBerordentlichen Ruhm der
Tatsache, daB3 er gleich nach seiner Inbetriebnahme durch Touristen besucht werden konnte und
eine grofle Attraktion fiir Kurgéste war, die sich in den umliegenden Kurorten Altwasser [Stary
Zdr6j] und Bad Salzbrunn [Szczawno Zdr6j] aufhielten. Man hat fiir Kurgéste Fahrten zum
Fuchsstollen organisiert, die in ihren Briefen an Verwandte und Bekannte {iber ihre
ungewohnliche Eindriicke schrieben und den Aufenthalt im Stollen mit der mythologischen Styx
- Fahrt verglichen.

Der Initiator des navigabell Stollenbaus, F. Reden, sorgte dafiir, da der Stollen
entsprechend propagiert wurde und veranstallte fiir wichtige Géste die Stollenbesichtigung mit
angemessenem Glanz. Als er z.B. 1800 das preuBlische Konigspaar empfang, lieB er am
Beckenufer 500 Bergleute in festlichen Uniformen aufstellen, vor dem Boot mit Géisten fuhr in
den Stollen hinein ein anderes Boot mit Bergmannskapelle, das Stolleninnere war geschmiickt
und beleuchtet. In einem der Abbaurdume stand ein festlich gedeckter Tisch. Die Giéste,
insbesondere die Konigin, waren begeistert, vor allem durch die Eigentiimlichkeit des Ortes und
dessen Atmosphire und gar nicht durch die ihnen présentierte technische Neuigkeit. Die
Angehorigen der preuBischen Konigsfamilie haben dann mehrmals den Stollen besucht. Es
kamen hier Kiinstler, Philosophen und - insbesondere wihrend der Napoleon - Kriege - die
verschiedensten Militérspersonen. Wenn von Giésten gewiinscht, scho3 der Schiffer gegen eine
ein Taler - Bezahlung mit Pistole, wodurch das 5-fache Echo zu horen war.

1816 wurde im Stollen die Fiirstin Izabela Czartoryska aus Putawy empfangen, was sie
auch bilderreich und genau in ihren Tagebiichern beschrieben hatte.

Um 1838 die Zarin Charlotte empfangen zu kdnnen, wurde speziell eine grole Kammer
gebaut, mit Sdulen geschmiickt, die sog. Schuckmann - Halle, wo ein festlicher Empfang fiir den
ehrenvollen Gast veranstaltet wurde.

Die Einfilhrung des Wassertransports im Fuchsstollen war eine neue Losung, von der
man sich viel erhoffte und durch die der Grubentransport revolutioniert werden sollte. Diese
Erwartungen wurden in der Praxis nicht bestétigt und die Endergebnisse berechtigen nicht dazu,
den schiffbaren Stollen als eine grofle technische Leistung zu betrachten. Es ist der édlteste
erhaltene Abbauraum im Kohlenbergbau auf dem européischen Kontinent und ist deshalb als ein
wichtiges Denkmal der Technik zu betrachten, am Beispiel dessen die Suche nach Verbesserung
eines arbeitsaufwendigen und teuren Verfahrens - des Grubentransports - widerspiegelt ist.
Bemerkenswert ist auch die Qualitit des Abbauraums, der in einem ziemlich guten Zustand iiber
200 Jahre erhalten blieb und es moglich macht, sich mit den damaligen Methoden der
Abbauraumfertigung und -Sicherung in den niederschlesischen Bergwerken bekannt zu machen.
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