Uber 100 und immer noch auf Achse
Die Geschichte der Seilbahn zwischen NuB3loch und Leimen

Eszter Harsanyi

Im Mai 2017 fand eine kleine Jubildumsfeier in Leimen statt: Die Seilbahn, die jeden Tag
fleiffig 4000 bis 5000 Tonnen Steine von NufSloch nach Leimen transportiert, feierte ihr
100. Betriebsjahr. Teile der Bahn sind jedoch dlter und haben ihre eigene Geschichte.

Die Herkunft

Nach dem groflen Brand des Heidelber-
ger Portland-Cement-Werks im Jahre 1895,
wurde das Werk von Heidelberg nach Lei-
men an die Steinbriiche in Rohrbach verlegt
(Abb. 1). In Leimen gestaltete es sich von jeher
schwierig, genug kalkreiches Gestein zu bre-

chen. Deshalb hatte man von Anfang an auch
schon die Steinbriiche in Nufiloch, einige Ki-
lometer stidlich von Leimen, mit hochpro-
zentigen Kalkgesteinen im Visier.! Mit diesen
konnte man den schwankenden Kalkgehalt
im Leimener Steinbruch ausgleichen, so dass
man das werksnahe Vorkommen viel ausgie-
biger nutzen konnte.?

PRt

Abb. 1: Das Zementwerk in Leimen (1909)
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Abb. 2: Ausfahrt des Giiterzugs 81 der Heidelberger StraBenbahn aus dem Verladestollen in NuBloch (1908)

1899 fing das Unternehmen an, Grundstii-
cke auf dem Leopoldsberg in Nuf3loch zu er-
werben.® Dies geschah vor dem Hintergrund
des Baus einer Straflenbahnlinie von Heidel-
berg nach Wiesloch, die den Transport der
Steine ins Werk sicherte. Ab 1901 brachten
zwei elektrische Lokomotiven mit jeweils zwei,
spéter drei Giiterwagen, die Steine auf den
Straflenbahnschienen nach Leimen (Abb. 2).*
Zwischen 1907 und 1910 ruhte der Stein-
bruchbetrieb in Nuflloch durch Schwierig-
keiten, die vom historischen Bergbau und un-
bekannten geologischen Verwerfungen her-
rithrten. In siidddstlicher Richtung stiefl man
auf den Mittleren Muschelkalk, der aufgrund
seiner Salzeinlagerungen fiir die Zementpro-
duktion nicht taugte.” Um diesen Schwierig-
keiten zu begegnen, erwarben die Portland-
Cement-Werke Heidelberg und Mannheim

AG ein weiteres Terrain auf dem Stupfelberg
weiter ostlich. Der Abbau sollte im Rollloch-
verfahren, das in Leimen bereits seit 1906 im
Einsatz war, erfolgen. Das Geldnde am Stup-
felberg schloss nicht unmittelbar an das alte
Steinbruchgeldnde an, so dass fiir den Trans-
port des Materials eine Drahtseilbahn gebaut
werden sollte, die die Steine — im Vergleich
zu Transportziigen — viel giinstiger ins Werk
fordern konnte. Insgesamt bestand schon zu
diesem Zeitpunkt ein Kapazitatsengpass bei
den Ziigen.”

Die Entscheidung fiir den Seilbahnbau
wurde durch die giinstige Gelegenheit, eine
relativ neue Seilbahn aus der stillgelegten
Portland-Cementfabrik Ingelheim vorm.
C. Krebs in Niederingelheim am Rhein zu
demontieren, maf3geblich beeinflusst. Aus der
im Jahr 1907 ibernommenen und sofort still-
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Abb. 3: Die Seilbahn mit der hélzernen Kurvenstation in Ingelheim am Rhein (um 1910)

gelegten Fabrik, konnten Lorenwagen, eine
Kurvenstation und verschiedenes Zubehor
iibernommen werden (Abb. 3).%

Ein Baugesuch fiir die Errichtung der Seil-
bahn zwischen Nuflloch und Leimen wurde
am 21. April 1913 beim Grofiherzoglichen
Badischen Bezirksamt Heidelberg eingereicht.
Der Zweck der Anlage lautet:

»Die Bahn soll das Portland-Cementwerk in
Leimen mit den in der Gemarkung Nussloch
liegenden Kalksteinbriichen (Ludwigsberg,
Schneckenberg und Leopoldsberg) verbinden
und zur Forderung des fiir die Cementfabrika-
tion erforderlichen Materials dienen.«’

Die Anlage bestand aus einem stdndig um-
laufenden Zugseil auf insgesamt 63 Stahlbe-
tonstiitzen und hatte eine Gesamtliange von
5363 m. Die heute noch vorhandene Trasse

besteht aus zwei geradlinigen Strecken, die
durch die Ingelheimer Winkelstation von

131 Grad miteinander verbunden wurden
(Abb. 4). Die Beladestation im Abfiillstol-
len war aus Holz, die Entladestation auf dem

Abb. 4: Die Seilbahn beim Zementwerk
in Leimen (um 1918)
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Abb. 5: Arbeiter an der Abfiillschnauze im
Verladestollen in NuBloch (um 1935)

Dach des Fabrikgebdudes war hingegen aus
Stahl, ebenso die Geriiste fiir die Tragseil-
spanngewichte. Der Umlauf, das An- und
Abkuppeln der leeren und der vollen Wagen
wurden als selbsttatig beschrie-
ben. Die Anlage benétigte aber
dennoch Arbeiter, die die Lo-
ren iiber die Abfiillschnauzen
befiillten und von Hand in die
Kuppelstation schoben (Abb. 5).
Die Zug- und Tragseile waren
aus englischem Gussstahldraht
hergestellt. Uber simtliche
Straflen und Wegen wurden
wasserdichte Schutzbriicken
in stabiler Holzkonstruktion
geplant. Nur die spitzwinklig
iiber die Strafle nach Wiesloch
verlaufende Briicke wurde we-
gen ihrer Lange aus Stahlbeton
errichtet.”

Nach Erteilung der Baugenehmigung am
9. August 1913 erfolgte die Grundsteinle-
gung am 7. Oktober im selben Jahr. Das Do-
kument mit den Namen von 10 Mitarbeitern
wurde bei der Erneuerung der kompletten
Seilbahn im Jahre 1955 bei der Stiitze Nr. 57
gefunden (Abb. 6)." Nach einer ersten Bau-
phase, die mindestens bis April 1914 dau-
erte, musste die Errichtung der Anlage wegen
des Beginns des ersten Weltkriegs eingestellt
werden.'? Erst 1916 konnte der Bau fortgesetzt
und im folgenden Jahr fertiggestellt werden."
Die Anlage wurde - laut Leonhard Meyer,
spiterer Direktor des Zementwerks Leimen
- im Mai 1917 in Betrieb genommen." Dage-
gen schrieb Dr. Ehrhart Schott im ersten Jah-
resbericht nach dem Weltkrieg im Jahr 1927,
dass die Seilbahn am 27. Mai 1918 angelau-
fen sei.” Die zwei verschiedenen Datumsan-
gaben miissen keinen Widerspruch darstellen.
Gut vorstellbar ist, dass im Mai 1917 die erste
Probefahrt durchgefiihrt wurde. Wéhrend
des ersten Weltkrieges war das Werk aber
nur monateweise in Betrieb, so dass auch die

Seilbahn immer wieder stillgesetzt werden

i 3 : | DR VA
Abb. 6: Zettel mit den Namen der
am Bau beteiligten Arbeiter der Grundsteinlegung
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musste. Von einem wirtschaftlichen Betrieb

kann man sehr wahrscheinlich erst ab Mai
1918 reden. Dafiir spricht, dass der Vertrag
mit der Heidelberger Straflen- und Bergbahn
AG uber die Kalksteinbeférderung zum 1. Juli
1918 gekiindigt wurde.' Die aus heutiger Sicht
relativ kleinen Loren konnten damals jeweils
ca. 350 kg Gestein mit einer Stundenleistung
von ca. 50 t transportieren.”

Die Seilbahnanlage erwies sich als kos-
tenglinstiges, einfaches und zweckmaifliges
Transportmittel. Da die Beladestation 40 m
hoher lag als die Entladestation, gentigten
10 PS (7,35 kW), um 310 Kastenwagen mit ei-
ner Fordergeschwindigkeit von 7,2 km/h fort-
zubewegen. Statt der urspriinglichen Menge
transportierten die Wagen ab den 1930er-Jah-
ren 430 kg Gestein. Mit ca. 8 kWh Stromver-

brauch wurde damit ca. 80 t Rohmaterial pro
Stunde ins Werk befordert. Vom Beladen bis
zum Entladen dauerte die Fahrt ca. 50 Minu-
ten (Abb. 7).18

Die geplante zweite Seilbahnlinie

Obwohl die Transportkapazitit der Seilbahn
erhoht wurde, reichte sie Ende der 1930er-
Jahre wegen der immer intensiveren Erschlie-
Bung des Steinbruchs am Stupfelberg nicht
mehr aus. Um das Problem zu l6sen, wurde
mit der Heidelberger Straflen- und Bergbahn
AG ernsthaft tiber die Wiederaufnahme des
Steintransports auf Gleisen zwischen Nuf3-
loch und Leimen verhandelt.”” Eine weitere
Losung stellte die Erhohung der Effizienz der

76 Eszter Harsanyi

Badische Heimat 1/2018



W’*’:ﬁ ‘ v *- "___. ¥ ;,Z ; c
Abb. 8: Die geplante zweite Seilbahnlinie 6stlich der BergstraBe (1939)
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Seilbahn und ihrer Transportmenge dar. Um
dies zu erreichen, wurde einerseits die Ver-
langerung der Drahtseilbahn bis zur siid-
westlichen Ecke des Stupfelbergs geplant, an-
dererseits hatte Dr. Ehrhart Schott vor, eine
zweite Seilbahnlinie von der Mitte des Stup-
felbergs iiber den Steinbruch in Leimen bis ins
Werk bauen zu lassen. Mit dieser zweiten
Linie hiatte man die sehr giinstigen, aber zu
tonigen Schichten des Leimener Steinbruchs
besser mitverwenden konnen. Die neue Linie
war Ostlich der Bergstra3e (heute B3) gerad-
linig geplant (Abb. 8).2°

Dass der Bau ein ernsthaftes Vorhaben war,
bestatigt die ausfithrliche Korrespondenz
tiber die Planung und die Kosten der neuen
Anlage zwischen der Portland-Zementwerke
Heidelberg AG und der Bleichert Transport-

\
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anlagen GmbH von Februar 1939 bis Novem-
ber 1940.” Wiahrend des zweiten Weltkrieges
lie3 sich das Vorhaben dann jedoch nicht re-
alisieren. Im letzten Brief vom 28. November
1940 tiber die Bestitigung des Eingangs der
Kostenaufstellung schrieb Dr. Schott:

»Leider hat sich fiir die Zementindustrie in-
zwischen die Versorgung mit Arbeitskriften
und mit Eisen derartig verschlechtert, dass wir
uns gezwungen sahen, das Projekt bis auf wei-
teres zuriickzustellen. Sobald dasselbe wieder
aufgenommen werden kann, werden wir uns
wieder mit Ihnen in Verbindung setzen.«*

Die Wiederaufnahme des Projekts ist aber
auch nach dem Ende des Krieges nicht erfolgt.
Die zweite Drahtseilbahnlinie — wie tibrigens
auch die Wiederaufnahme des Steintrans-

Abb. 9: Die Seilbahn an der ZementwerkstraBBe in Leimen
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Abb. 10: Seilbahnstiitzen mit Hangeloren zwi-
schen NuBloch und Leimen (1951)

ports mit der Straflenbahn - blieb ein Plan.
Nur die Verldngerung der bestehenden Seil-
bahnlinie konnte 1942 durchgefiihrt werden.
Dafiir wurden Teile von Stiitzen aus Blau-
beuren, von der stillgelegten Seilbahn nach
Sotzenhausen tibernommen. Mit dieser Ver-
langerung konnte die Firma zwanzig Arbeits-
krifte in den Rolllochstollen einsparen.?

Die neue Anlage

In den 1950er-Jahren wurde die Fordermenge
aus dem Leimener Steinbruch stindig redu-
ziert, was einen erhdhten Materialbedarf aus
Nuf3loch verursachte. Trotz der stindigen Er-
tichtigung der Seilbahn und der grofleren
Forderkésten reichte die Menge der trans-
portierten Steine am Ende der 1950er-Jahre

wieder nicht mehr aus (Abb. 9). Die ganze
Drahtseilbahn musste komplett erneuert wer-
den, damit die Kapazitit mindestens verdop-
pelt werden konnte. Die Erbauung der neuen
Anlage war eine schwierige Aufgabe: An die
Stelle der alten Bahn musste bei geringstmog-
lichem Produktionsausfall eine Neue gesetzt
werden. Wegen dieser Bedingung konnte der
Bau nur schrittweise durchgefithrt werden
und nahm fast zehn Jahre in Anspruch. Die
Seilbahnstiitzen wurden neu betoniert, die Be-
und Entladestation mussten neu gebaut und
so ausgerlstet werden, dass sie sowohl fiir die
kleine, als auch mit wenig Anpassungen fiir
die grofle Bahn verwendet werden konnten
(Abb. 10). Auch die holzerne Kurvenstation
musste komplett ersetzt werden. Diese Ar-
beitsphase dauerte wochenlang und konnte
nur durchgefithrt werden, indem man die
Kurvenstation in einzelnen Segmenten auf
Gleitschienen - dhnlich wie ein Schiff auf der
Helling - neben der Alten aufbaute.*

Erst in den letzten Wochen der Baumafi-
nahme, ab dem 12. Oktober 1963 wurde mit
dem eigentlichen Umbau der Seilbahn selbst
begonnen. Der letzte Seilbahnwagen der alten
Anlage fuhr am 14. Oktober. Bis zu diesem
Tage wurden auf der Strafle noch zusitzlich
12000t Schotter ins Werk gebracht, um den
bevorstehenden Seilbahnstillstand zu {iber-
briicken.” In den nachsten Wochen waren auf
einer Strecke von 5,5 km der neuen Seilbahn
iiber 100 Arbeiter im Einsatz. Die Segmente
der Kurvenstation wurden eingefahren, die
Kettenbahnen in der Be- und Entladestation
fertig montiert, die Seile aufgelegt, die Wagen
montiert und hunderte Kleinigkeiten erledigt,
bis am 12. November die erste Probefahrt mit
reduziertem Wagenbestand durchgefiihrt
werden konnte (Abb. 11).2°

Neun Tage spiter, am 21. November 1963
konnte die neue Seilbahn in Betrieb genom-
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Abb. 11: Die neue Seilbahn mit den groBeren
Loren und die Kurvenstation (1964)

men werden. Am Anfang tberwog im
Materialabbau erneut der Leimener Anteil, der
nach einem Monat zu Gunsten des Materials
aus Nuflloch wieder reduziert wurde. In den
Folgejahren machte das Material aus Nuflloch
zwei Drittel des Gesamtmaterials aus.”” Am
Anfang rollten auf der neuen Anlage téiglich
16 Stunden lang Wagen mit 1,4 t Kalkstein ins
Werk. Dies bedeutete eine deutliche Erhéhung
der bisherigen Transportkapazitit von 80 t/h
auf 190-250 t/h. Die neue Anlage war zudem
viel sicherer und erleichterte die Arbeit.?
Trotz all dieser positiven Effekte kam es
nach der Inbetriebnahme zu Schwierigkei-
ten, wie etwa mehrmaligen Zugseilbriichen.*
Bei dem schlimmsten Zugseilriss in der Nahe
des Falltorweges in Leimen im Mérz 1964 la-
gen 18 Wagen auf dem Boden, teilweise stark
beschddigt und an sieben Stiitzen war die
Eisenkonstruktion der Zugseilrollen verbo-
gen. Die Behebung der Schiden durch den
Grof3einsatz einer Reparaturkolonne dauerte
40 Stunden. Inzwischen musste das Material
in Leimen im 3-Schicht-Betrieb abgebaut und
die Steine aus Nuflloch per LKWs transpor-
tiert werden.*® In der Zeit der Hochkonjunk-
tur konnte sich das Werk einen so hohen Pro-

duktionsausfall nicht erlauben. Auch die Ein-
stellung der Automatik und der technischen
Feinheiten der neuen Seilbahn (z. B. die des
Wagenabstandreglers oder der Kupplungen)
dauerte noch ca. ein Jahr mit der stindigen
Anwesenheit eines Monteurs der Baufirma.”
Danach lief die Anlage endlich befriedigend.
So konnte der Leimener Steinbruch Ende der
1960er-Jahre endgiiltig stillgelegt werden.**

Dank der weiteren Erhéhung der Trans-
portleistung auf 360 t/h und dem Bau eines
grolen Schotterlagers mit 18000 Tonnen,
konnte Ende der 1980er-Jahre der Betrieb der
Seilbahn von Drei- auf Zweischichtbetrieb
umgestellt werden. Es war hochste Zeit, da die
Beschwerden wegen Larmbeldstigung (vor al-
lem im Nachtbetrieb) sowohl in Nufloch als
auch in Leimen immer hdufiger wurden. Dies
lag aber nicht nur an der Anlage selbst, son-
dern auch an der Tatsache, dass die neu ge-
bauten Héuser immer nidher an der Seilbahn-
linie errichtet wurden.*

Eine weitere positive Anderung fiir die Be-
wohner beider Gemeinden war die mehrmals
durchgefiithrte Verschonerungsaktion der
Loren. Beim 100-jahrigen Jubildum des Ze-
mentwerkes in Leimen haben rund 200 Schii-
ler aus der Umgebung Motive fiir das angege-
bene Thema »Verwandlung« auf 50 Gondeln
gemalt. Auch beim 100-jahrigen Jubildum
des Steinbruchs in Nuf’loch und bei der Ju-
bildumsfeier im Mai 2017 fanden &hnliche
Aktionen statt.** Die kleinen Kunstwerke auf
den Loren verminderten zwar das Gerdusch
der Seilbahn nicht, verbesserten jedoch deren
Image (Abb. 12).

Die neue Seilbahnanlage war zwar zuver-
lassiger als die alte, es kam jedoch immer
wieder auch bei dieser zu Unfillen und Sto-
rungen. Den Berichten nach zu urteilen war
die grofite Schwachstelle die Kupplung der
Forderkésten.” So musste beispielsweise am
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29. April 1978 um 2:30 Uhr die Seilbahn ab-
gestellt werden, da an Stidnder 61 und 55 vier
Wagen aufgefahren und ein Wagen herunter-
gefallen war. Vermutlich ist die Storung durch
eine nicht geschlossene oder wieder aufgegan-
gene Kupplung verursacht worden. Insbeson-
dere durch Vereisungen im Winter versagte
der Kupplungsmechanismus und es kam
immer wieder zur Karambolage. Um dhnli-
che Fille zu verhindern wurde im Dezember
1979 eine Uberwachungseinrichtung im Be-
reich der Beladestation montiert.** Auch die
Uberwachung des Wagenabstands wurde ver-
bessert, um das Auffahren von Wagen (z.B.
wegen Entgleisung in der Kurvenstation) zu
verhindern. Am Ende des Jahres 1986 wurden
zwei elektrische Uberwachungseinrichtungen
in der Kurvenstation installiert, die die Seil-
bahn bei einem Wagenabstand von weniger
als 7,5 m bzw. mehr als 120 m automatisch
stoppten. Damit erfolgte eine kurzfristige Ab-
schaltung, wenn ein Seilbahnwagen die Kurve
blockierte. Auflerdem wurde in der Kurve
und am Stollenausgang je eine Fernsehka-
mera mit Videoaufzeichnung eingebaut.””

Auch das Wetter konnte den Seilbahnbe-
trieb negativ beeinflussen. Strenger Frost,*
starke Regenfille* und Blitzeinschlage*® ver-
ursachen bis heute immer wieder Schwierig-
keiten und Ausfille, sie konnen aber in der
Regel relativ schnell behoben werden.

Die Seilbahn heute

Heute ist von der urspriinglichen Seilbahn
von 1917 praktisch nur die Trasse erhalten
geblieben (Abb. 13). Die Besonderheiten sind
ihre ungewohnliche Lange und die einzigar-
tige Kurvenstation, an der die Kipploren auf
Schienen fahren.* Die 265 Loren laufen mit
einer Geschwindigkeit von ca. 10 km/h und

N

Abb. 12: Die bemalten Loren (2005)

transportieren ca. 2000 kg Material pro Wa-
gen.*? Dies entspricht einer tdglichen Menge
von 4000 bis 5000 Tonnen Gestein.** Der
Elektromotor, der die ganze Anlage bewegt,
kommt aufgrund des leichten Gefilles mit
der immer noch geringen Leistung von heute
130 kW aus.*

Das 6-litziges Zugseil hat eine Linge von
11,6 km und wiegt ca. 20 Tonnen.*” In den
1970er-Jahren musste das Zugseil - damals
mit Hanfseele — jedes dritte Jahr ausgewech-
selt werden.*® Ab den 1980er-Jahren wurden
Zugseile mit Kunststoffseele verwendet, die
im Durchschnitt vier Jahre lang hielten.”
Das jetzige Zugseil hat eine spezial-draht-
verstirkte Polypropyleneinlage, die das Seil
vor Schidden durch zu hohe Beanspruchung
schiitzt und damit seine Lebensdauer von vier
auf fiinf Jahre verldngert hat.**
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Abb. 13: Die Seilbahn in Leimen (2005).

(Der Abdruck aller Bilder in diesem Aufsatz erfolgt mit freundlicher Genehmigung von HeidelbergCement)

Dank der Investitionen von HeidelbergCe-
ment AG in neue Techniken und Materialien
wurde die Seilbahn viel leiser. Neue Schutz-
mafinahmen haben dazu beigetragen, dass
Unfille in den letzten Jahren duflerst selten
geworden sind.* Die stindige Wartung und
die jahrlich durchgefiihrte Revision ermég-
lichen, dass die Seilbahn noch so lange wei-
tersummen kann, wie der Steinbruch in Nuf3-
loch genug Material fiir die Produktion in
Leimen liefert.
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mentwerk Leimen, 11.2006, https://web.archive.
org/web/20080917052556/http://www.pfeifer.
de/49/04-info/presse.php#id_0056 (abgerufen
am 16.5.2017).

Transport in der Schwebe, Mannheimer Morgen
5.11.2014 (online).

Anschrift der Autorin:
Dr. Eszter Harsanyi
Unternehmensarchiv
HeidelbergCement AG
Rohrbacher StraBe 95
69181 Leimen.

84

Eszter Harsanyi

Badische Heimat 1/2018



