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| Die «Landi»-Lokomotive
1939 beim Bahnhof Ziirich-
Wallishofen, bevor sie ins Aus-
stellungsgelinde der Schweizeri-
schen Landesausstellung ge-
schleppt wurde. — Fiir die
«Landi 39» wurde im Aufirag
der SBB die stiirkste Lokomotive
der Welt gebaut. Mit ihrer
stromlinienformigen Verklei-
dung und ihrem Leistungsver-
magen wurde diese Lokomotive
eines der Vorzeigeobjekte der
Ausstellung und erlangte eine
grosse symbolische Bedeutung fiir
die geistige Landesverteidigung.

Kilian T. Elsasser

Die starkste Lokomotive der Welt

Die «Landi»-Lokomotive: Hohepunkt der Schweizerischen Landesausstellung

1939 in Ziirich

Von einem rein technikhistorischen Stand-
punkt aus muss die Landi-Lokomotive, die seit
1972 im Verkehrshaus der Schweiz in Luzern
ausgestellt ist, als Fehlentwicklung abgetan
werden. Das System Doppellokomotive setzte
sich nicht durch. Die schwere und unflexible
Bauart, bei der Lokomotivkasten, Motoren,
Transformatoren und Achsen fest in einem
Rahmen eingebaut sind, war ein Uberbleibsel
aus dem Dampflokomotivbau. Der Universal-
antrieb der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik in Winterthur (SLM) ent-
puppte sich als Sackgasse in der Weiterent-
wicklung der flexiblen Kraftiibertragung vom
Elektromotor auf die Achsen. Die 12000 PS,
iiber die die Lokomotive verfiigte, konnten gar
nicht ausgenutzt werden, da die Festigkeit der
Zugshaken nicht darauf ausgerichtet war. In
Bahnkreisen wurde die Lokomotive in der
Nachkriegszeit wegen ihrer Fahrweise und
Grosse die «tirkste, lirmigste und dreckigste
Lokomotive der Welt» ! genannt. Der Bedeu-

tung der Landi-Lokomotive wird man aber
nur gerecht, wenn diese aus einer kulturhisto-
rischen Perspektive beurteilt wird.

Schweizer Lokomotiven

Neben der «Spanisch-Brétli-Bahn», dem
«Krokodil» und dem «Roten Pfeil» ist die
«Landi-Lok» das vierte Schienenfahrzeug, das
iiber Eisenbahnfachkreise hinaus bekannt ge-
worden ist. Erstaunlich ist, dass der grosse Be-
kanntheitsgrad bei drei der vier Fahrzeuge
nicht mit einer grossen Verbreitung zusam-
menhingt. Nicht unbedingt grosse technische
Wiirfe und Fahrzeuge, die in grosser Stiickzahl
gebaut worden sind, sind dazu pridestiniert,
iiber Eisenbahnfachkreise hinaus bekannt zu
werden. Die Lokomotiven waren Identifika-
tions- und Vorzeigeobjekte in Zusammenhang
mit der geistigen Landesverteidigung. Insbe-
sondere die drei elektrischen Fahrzeuge erlang-
ten eine ungeheure Popularitit im Vorfeld und




withrend des Zweiten Weltkrieges. Die «Landi-
Lok» gibt mit ihrer dinosaurierhaften Grosse
und beschrinkten technischen Bedeutung auf
den ersten Blick am meisten Ritsel auf.

Mit der zunehmenden Kriegsgefahr gegen
Ende der dreissiger Jahre wuchs auch die Be-
deutung der Eisenbahn fiir die Schweiz. Sie
hatte mit dem ab 1920 aufkommenden Indivi-
dualverkehr eine nicht zu unterschitzende
Konkurrenz bekommen. Die von den Eisen-
bahnen transportierte Giitermenge sank be-
trichtlich. Die Ober- und Mittelschicht ent-
deckte den Individualverkehr als neues Status-
symbol 2. Die Uberschuldung der Schweizeri-
schen Bundesbahnen (SBB), bedingt durch die
hohen Kosten der Verstaatlichung um die
Jahrhundertwende und die nicht abgegoltenen
héheren Betriebskosten wihrend des Ersten
Weltkrieges, liessen es nicht zu, rasch und im
grossen Stil auf die neue Konkurrenz zu reagie-

ren.

Ausdruck des Wunschbildes

In den dreissiger Jahren riickte die Willensna-
tion Schweiz infolge der wachsenden interna-
tionalen Spannungen wieder niher zusam-
men. Die Wirtschaftkrise im Innern mit ihren
sozialen Spannungen wich der Bedrohung von
aussen. Individualitit und personliche Unab-
hingigkeit, symbolisiert durch das Automobil,
verloren voriibergehend an Bedeutung. Die
Eisenbahn mit einem die Schweiz verbinden-
den Streckennetz und mit der Elektrizitit als
ciner vom Ausland unabhingigen Energie-
quelle gewann erneut an Bedeutung und
wurde kriegswirtschaftlich wie symbolisch zu
einem Eckpfeiler der Landesverteidigung. Der
wichtigste sinnbildende Anlass im Vorfeld des
Zweiten Weltkrieges war die Schweizerische
Landesausstellung, die im Friihjahr 1939 in
Ziirich ihre Tore dffnete. Die Ausstellung war
cin voller Erfolg und entsprach dem damaligen
Bediirfnis nach Selbstbestimmung?. Wegen
der grossen Anzahl von iiber 10 Millionen
hiufig auswirtigen Besuchern konnten die
SBB ihren Ertrag im Personenverkehr nach
jahrelangem Riickgang wieder merklich stei-
gern.
In der Ausstellung erregten zwei Objekte
grosses Aufsehen: die stirkste Lokomotive der
Welt und der «Weltrekord der Ingenieur-
kunst»4, ein Generator der Dixence. Sowohl
die «Landi»r-Lokomotive als auch der «Rote
Pfeil» brachten durch ihre Eigenschaften und
ihre Erscheinung die Bedeutung und Accraketi-
vitit der Eisenbahn auf einen Punkt. Die bei-
den Schienenfahrzeuge verkdrperten Schnel-
ligkeit, Kraft, Dynamik und Unabhingigkeit
vom Ausland. Beide reprisentierten mit ihren
stromlinienformigen Verkleidungen und ihrer

neuen Farbgebung (rot und lindengriin anstatt
tannengriin) die eigenstindige Qualitit des
schweizerischen Schaffens.

Trotz High-Tech ein Ubergangsmodell

Technisch erwies sich die «Landi-Lok» schnell
als iiberholt. Der Versuch der SLM, {iber den
Universalantrieb den Einzelachsantrieb wei-
terzuentwickeln, entpuppte sich als Sackgasse.
Der schwer zugingliche Antrieb bestand aus
mehreren Zahnridern, war unterhaltsaufwen-
dig und verursachte wihrend des Betriebs
grossen Lirm. Einfachere und flexiblere Kraft-
tibertragungen vom Motor auf die Achsen
wurden ab 1944 bei der Ae 4/4 der Bern-
Lotschberg-Simplon-Bahn (BLS) und nach
dem Krieg bei der Re 4/4 I der SBB eingefiihrt.
Beide Lokomotiven setzten mit ihren Drehge-
stellkonstruktionen neue Massstibe. Die Ae 8/
14, die «Landi-Lok», stand am Ende einer tiber
zwanzig Jahre dauernden Entwicklung, in der
neben die neue Antriebsenergie Elekerizitit
auch eine effiziente und flexible Kraftiibertra-
gung vom Motor auf die Achsen trat. Die Lei-
stung der «Landi-Lok» von 12000 PS stand im
Widerspruch zur maximal méglichen Anhin-
gelast, die bei Dauerleistung nur 8500 PS aus-
nutzen liess. Die stromlinienférmige Verklei-
dung der Lokomotive war mit ihren leicht
schrigen Stirnseiten, den heruntergezogenen
Schiirzen und den abgerundeten Kanten schr
niichtern gehalten. Der Kasten wurde, ohne
cigentliche Gestalter, von Ingenieuren kon-
struiert, die, ausgehend von den Regeln des
Maschinenbaus, Losungen erarbeiteten, die
sich aus den Elementen Strecke, Winkel und
Radius ableiten liessen. Dadurch, dass der Ka-
sten und die Tragkonstruktion wie beim «Ro-
ten Pfeil» teilweise geschweisst und nicht mehr

2 Die «Landir-Lokomotive und
der «Churchill-Pfeils im Frei-
geliinde der Abteilung Bahnver-
kebr der Schweizerischen Lan-
desausstellung 1939 in Ziirich.

— An der Ausstellung wurde das
modernste schweizerische Roll-

material der damaligen Zeit
prisentiert.
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3 Plan des Universalantriebs
der SLM. — Mittels mehrerer
Zahnradiibersetzungen wurde
der Motor mit der Antriebsachse
[lexibel verbunden. Damit
konnte der Motor vor Erschiitte-
rungen und Beschidigungen ge-
schiitzt werden. Die aufiwendige
Konstruktion bewiibrte sich
nicht, da sie sehr unterhaltsauf-
wendig war.

4 Schweizerisches Jugendwerk-
Heft «Mit 12000 PS durch den
Gotthardy. — Das in der Nach-
kriegszeit in drei Sprachen her-
ausgegebene Heft kann als Ho-
hepunkt der Popularisierung der
Landi-Lokomotive angesehen
werden.
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Mit 12000 PS

durch den Gotthard

genietet worden waren, konnten neu zweisei-
tig gebogene Bleche hergestellt werden, die die
neue Formensprache zuliessen .

Ein Schweizer Produkt

Gemiiss einer Offerte vom 14.Februar 1937
bestellten die SBB bei der SLM am 29. Januar
1938 die Lokomotive Ae 8/14 Nr. 11852. Die
bevorstehende Eréffnung der Landesausstel-
lung in Ziirich gab fiir die Bestellung den An-
stoss®. Die Lokomotive sollte ein besonderes
Vorzeigeobjekt werden. Sie sollte sich in der
angewandten Technik, der Leistung und in ih-
rer Erscheinung auf dem modernsten techni-
schen Stand prisentieren. Wichtigstes Krite-
rium war die von den SBB verlangte Stunden-
leistung, denn sie bedeutete einen «Weltre-
kord» im Wettstreit der internationalen Bahn-
gesellschaften. Doppellokomotiven waren vor
allem in der Zwischenkriegszeit gebaut wor-

den, um immer lingere und schwerere Ziige
ziehen zu kénnen. Sie waren beweglicher und
kurvengingiger als eine mit der gleichen Ach-
senzahl aus einem Teil gebaute Lokomotive
und verringerten auch die Schienenabniit-
zung. Sie konnten von einem Lokomotivfiih-
rer gefahren werden, was beim Zusammen-
hingen von zwei einzelnen Lokomotiven da-
mals noch nicht méglich gewesen war. Die
SBB bauten auf Erfahrungen auf, welche sie
mit dem Betrieb der beiden Prototypen Ae 8/
14 Nr.11801 (1931) und Ae 8/14 Nr.11851
(1932) gemacht hatten. Die erstgenannte war
ein Produkt der Brown Boveri und Cie. in Ba-
den (BBC) sowie der SLM und baute auf dem
Anfang der zwanziger Jahre entwickelten und
bewihrten Einzelachsantrieb System Buchli
auf. Die andere Lokomotive baute die Maschi-
nenfabrik Oerlikon MFO und verwendete in
der Schweiz erstmals den Universalantrieb der
SLM.

Aufgrund der Betriebserfahrungen mit den
beiden Konkurrenzprodukten wollte man her-
ausfinden, welche der Lokomotiven sich fiir
die Bestellung einer Grossserie am besten eig-
nen wiirde. Infolge der Wirtschaftskrise der
dreissiger Jahre blieb es bei diesen zwei Probe-
lokomotiven. Fiir die «Landi-Lok» wurde aus
zwei Griinden auf das Produkt der MFO/SLM
zuriickgegriffen. Der SLM-Antrieb war mo-
derner und leichter. Seine Anordnung in der
Achsenmitte und nicht auf der Radaussenseite
wie beim Buchliantrieb sowie die ersten fiinf
Jahre Betrieb mit den zwei Doppellokomoti-
ven sprachen eindeutig fiir den Universalan-
trieb.

In einem Rapport vom 7.9.1937 meldet
F. Habegger der SLM nach einer Sitzung in der
Hauptwerkstitte der SBB in Bellinzona seinen
Vorgesetzten: «(...) Die Unterhaltskosten, die
fiir den durchlaufenen grossen Parcours aufge-
wendet wurden, sind die denkbar kleinsten.
Die BBC-Antriebe an der Lokomotive Ae 8/14
Nr. 11801, welche den gleichen Parcours von
700000 km unter gleichen Bedingungen
durchfahren hat, sind mit nennenswerten Be-
triebskosten bereits zum dritten Mal revidiert
worden (...).»7 Im Bewusstsein, ein Vorzeige-
objekt zu schaffen, stellten die SBB fiir die
Lokomotive 1,32 Millionen Franken zur Ver-
fiigung, 30% mehr als die Kosten einer der
friiher bestellten Doppellokomotiven, und das
trotz annihernd gleichem Preisniveau®. Ho-
here Kosten verursachten vor allem die Kon-
struktion der komplizierten Kopfform der
Fiihrerstinde (Rundungen in der Vertikalen
und Horizontalen) sowie die vielen Nachtrige
und Anderungen®, die wahrscheinlich auch
bewirkten, dass die Lokomotive bis zur Eroff-
nung der Landesausstellung nicht betriebsfer-
tig ausgestellt werden konnte.



5 Die Doppellokomotive Ae 8/
14 Nr. 11851 der SBB vor dem
Bahnhof Lavorgo auf einer Test-
fabrt. — Die 1932 gebaute erste
Doppellokomotive mit dem Uni-
versalantrieb hatte noch den fiir
die Elektrolokomotiven der er-
sten Generation typischen ecki-
gen Lokomotivkasten.

6 Das Freigeliinde der Abtei-
lung Bahnverkehr der Schweize-
rischen Landesausstellung 1939
in Ziirich. — Trotz der schlech-
ten Lage am Ende des Ausstel-
lungsgeliindes waren die moder-
nen Schienenfahrzeuge ein gros-
ser Anziehungspunkt. Der Hi-
hepunkt war die «Landir-Loko-
motive, die im Zeichen der auf-
kommenden Kriegsgefahr das
Leistungsvermaigen und die Un-
abhiingigkeit der Schweiz sym-
bolisierte.

7 Die «Landir-Lokomotive mit
durchsichtigen Seitenwiinden. —
An der Ausstellung waren die
Seitenteile auf einer Seite mit
Glasscheiben ersetzt worden.
Dies erlaubte einen Blick in den
imposanten Maschinenraum mit
den je zwei Motoren fiir die ins-
gesamt 8 Antriebsachsen.
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8 Der Fiihrerstand der
«Landi»-Lokomotive. — Auch
das Innere der Lokomotive war
neu gestaltet worden. Die Appa-
raturen sind sorgfiltig auf dem
Fiihrerpult angeordnet. Die Me-
chanik verschwindet hinter dem
Pult. Der Fiibrerstand besticht
durch seine Grossziigigkeit.

9 Léschversuch der in Brand ge-
ratenen Lokomotive in Airolo,
am 26. Juli 1971. — Die Loko-
motivhiilfte II brannte wegen ei-
nes Transformatorbrandes voll-
stiindig aus. Die grossen Repara-
turkosten liessen es nicht sinnvoll
erscheinen, die Lokomotive wie-
der instandzustellen. Sie wurde
dusserlich hergerichtet und ab
1972 im Verkehrshaus der
Schweiz ausgestell.

Das Ausstellungsobjekt

Die Lokomotive war zusammen mit den mo-
dernsten damaligen Fahrzeugen ausgestellt
worden. Thre Wirkung wurde dadurch ver-
stirkt, dass sie neben eine der ersten Zahnrad-
dampflokomotiven zu stehen kam. Trotz des
ungiinstigen Standorts konnte die Ausstel-
lungskommission der Abteilung Bahnverkehr
gegen Ende der Ausstellung mit Genugtuung
feststellen, dass die Rollmaterial-Ausstellung
im Freien und insbesondere die «Riesenloko-
motive» eine «besondere Anzichungskraft» ge-
habt habe 1%, Diese wurde noch geférdert, in-
dem einzelne Seitenteile durch Glaswinde er-
setzt worden waren und einen Blick in den
Maschinenraum des Fahrzeuges erlaubten. Ei-
ner der grossziigig gestalteten Fiihrerstinde
war iiberdies zur Besichtigung freigegeben.

Kurzer Aktivdienst

Nach dem Ende der Ausstellung wurde die Lo-
komotive fertiggestellt und kam 1940 vor al-
lem auf der Gotthardstrecke in den reguliren
Betrieb''. Am 26. Juli 1971 geriet die Loko-
motive in Airolo in Brand. Das Feuer war im
Hochspannungskreis des Transformators der
Lokomotivhilfte II ausgebrochen. Eine Repa-
ratur kam wegen der hohen Reparaturkosten
und des Alters des Fahrzeuges nicht mehr in
Frage. Die Lokomotive steht dusserlich herge-
richtet seit 1972 im Verkehrshaus der Schweiz
in Luzern.

Auftrieb fiir die SBB

Nach dem Krieg konnte man im fiinfbindigen
Werk «Ein Jahrhundert Schweizerbahnen» mit
Genugtuung lesen, dass «(die) Lebenswichtig-
keit, ja Unentbehrlichkeit der noch wenige
Jahre zuvor in gewissen Kreisen bereits als
{iberlebt betrachteten Bahnen (...) dadurch
aufs neue besonders klar erwiesen worden
(ist)» 2. Am 23.]Juni 1944 lag ein neues Bun-
desgesetz vor, dessen finanzieller Kern die Sa-
nierung der Bundesbahn war. Gegen das Ge-
setz, das vorsah, den SBB Schulden von
900 Millionen Franken zu erlassen, wurde
zwar das Referendum ergriffen, aber in der Ab-
stimmung vom 21.Januar 1945 mit einem
Stimmenverhiltnis von 57:43 abgelehnt. Die
schweizerischen Eisenbahnen gingen auf-
grund ihrer kriegswirtschaftlichen Bedeutung
und gestirkt mit neuem Selbstbewusstsein aus
dem Zweiten Weltkrieg hervor. Die «einzigar-
tige Qualititskombination der Eisenbahn»
hinsichtlich «Transportmengen, Geschwin-
digkeit, Sicherheit, Wirtschaftlichkeit, Piinkt-
lichkeit und Reisekomfort» machte diese zum
«ollkommensten unter den modernen Ver-
kehrsmittel» ', so dass die Konkurrenz der an-
deren Verkehrsmittel nicht zu fiirchten war.
Die Vollkommenheit und Modernitit wurden
vor allem mit der in der Zwischenkriegszeit im
grossen Stil durchgefiihrten Elektrifizierung
der schweizerischen Eisenbahnen begriindet.
Als Vertreter und Symbol dieser neuen Tech-
nologie war wihrend der Schweizerischen
Landesausstellung die «Landi-Lok» prisentiert
worden. Die Leistung der Lokomotive von
12000 PS zeigte die Méglichkeiten der neuen,
aber abstrakten Energieform auf. Der stromli-
nienférmige Lokomotivkasten, die neue Farb-
gebung und die Linge der Lokomotive veran-
schaulichten im weiteren das Leistungsvermo-
gen dieser geheimnisvollen Antriebsenergie.
Die SBB liessen fiir die Schweizerische Lan-
desausstellung in Ziirich trotz Wirtschaftskrise
mit grossem Aufwand ein Ausstellungsobjekt
bauen, das den damals modernsten techni-



schen Stand im Lokomotivbau zusammen-
fasste. Das Ausstellungsobjekt fuhr anschlies-
send als eine Art «Wichter» und Botschafter
durch den Gotthard, den Kern des schweizeri-
schen Verteidigungsdispositivs des Zweiten
Weltkriegs. Fiir ein solches Prestigeobjekt wiire
es nicht in Frage gekommen, dessen Funk-
tionstiichtigkeit durch irgendwelche uner-
probte Neuentwicklungen in Frage zu §te!lcn.
Den SBB war es gelungen, in einer schwierigen
Zeit eines der wichtigsten positiv besetzten
Identifizierungsobjekte der «geistigen» Lan-
desverteidigung zu schaffen.

Zusammenfassung

Die Popularitit einer Lokomotive braucht kei-
nen Zusammenhang mit deren technischer
Bedeutung zu haben. An der Schweizerische.n
Landesausstellung 1939 in Ziirich war die
«Landi»-Lokomotive eines der wichtngsrcn
und symboltrichtigsten Ausstellungsob;ektc-e.
Technisch war sie schon 1945 iiberholt. Mit
ihrer stromlinienformigen Erscheinung und
dem Attribut der stirksten Lokomotive sym-
bolisierte sie die Stirke und den Uberlebens-
willen der Schweiz wihrend des Zweiten Welt-
kriegs. Die Lokomotive stand fiir die grossen
Maglichkeiten der abstrakten, aber lelstu.ng.s—
starken elektrischen Antriebsenenergie, die in
grossen Mengen in der Schweiz selber erzeugt
werden konnte und wihrend des Zweiten
Weltkrieges die wirtschaftliche Abhingigkeit
von Nazi-Deutschland verringerte.

Résumé

La popularité d’une locomotive n'est pas né-
cessairement fonction de son importance dans
Phistoire des techniques. A I'Exposition natio-
nale de 1939 a Zurich, la «Landi» compte
parmi les objets exposés les plus im‘portants et
les plus chargés au niveau symbollqge. Pour-
tant, d’un strict point de vue technique, elle
sera dépassée en 1945 déja. Avec ses formes gé-
rodynamiques et sa réputation de lqcomonve
la plus puissante du monde, la «Landi» symbo-
lise pour toute une génération la volonté de
survie du pays durant la Seconde Guerre mon-
diale. Elle incarne I'énorme potentiel des forces
motrices électriques, une énergie al?straite rr.lais
efficace, produite en grande quantit¢ en Suisse
pendant la guerre, qui diminue sa dépenc.iancc
économique vis-a-vis de I'Allemagne nazie.

Riassunto

La popolarita di una locomotiva non ¢ necessa-
riamente legata alle sue caratteristiche tecni-
che. La cosiddetta locomotiva della «Landi» va
annoverata tra gli oggetti pilt importanti e cari-

chi di valore simbolico mostrati all'Esposi-
zione nazionale del 1939. Dal punto di vista
tecnico, nel 1945 poteva gia considerarsi sor-
passata. Grazie alla sua forma aerodinamica e
alla fama di locomotiva pitt veloce del mondo,
assurse perod a simbolo della forza e della vo-
lonta di sopravvivenza della Svizzera durante la
Seconda Guerra mondiale. Rappresentd le
grandi possibilita della forza motrice elettrica,
astratta ma efficiente, che poteva essere pro-
dotta autonomamente e in grande quantita in
Svizzera, riducendo cosi la dipendenza econo-
mica dalla Germania nazista durante la Se-
conda Guerra mondiale.
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