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Thomas Estler

Aufstieg und  Niedergang der (Jntevurhans
(Schwerpunkt  Yalifornien)

Ein zeitgenotssisches Lexikon beschrieb eine ,Interurban® als elektrische Eisenbahn,
welche eine Verbindung zwischen Stadten oder eine Verbindung zwischen einer Stadt
und ihren Vororten herstellt. Dies beinhaltete eine weitere Auslegung als man denkt.
Danach gehoérten in Kalifornien sowohl die elektrifizierten Vorortstrecken der Southern
Pacific in der Oakland-Berkeley-Region als auch das sogenannte ,Key-System* zu den

Vorgeschichte

Wie viele technische Neuerungen entstand
der Elektrotriebwagen nicht als geniale Er-
findung eines Einzelnen sondern als das
Produkt einer Vielzahl von Erfindern.
Schon 1835 flihrte der aus Vermont, USA,
stammende Schmied Thomas Davenport
in Boston und Springfield einen elektrisch
angetriebene Spielzeugzug vor. Gleiches
gelang 1840 dem deutschen Mechanikus

Interurbans.

Johann Philipp Wagner, dessen 20 kg
schwere "Lokomotive" in Frankfurt/Main
auf einem rund 20 Meter durchmessenden
Rundkurs drei Stunden lang mit einer An-
hangelast von 30 kg und einer Geschwin-
digkeit von 7 km/h fuhr. Der schottische
Ingenieur Robert Davidson schaffte es
1842 sogar, eine Elektrolok mit einer Ge-
schwindigkeit von vier Meilen/Stunde auf
der Bahnlinie zwischen Edinburgh und
Glasgow zum Laufen zu bringen. Der E-

lektrowagen des amerikanischen Profes-
sors Charles G. Page erreichte 1851 eine
Geschwindigkeit von 19 Meilen/Stunde auf
der Strecke von Washington nach Bla-
densburg, Maryland, bevor ein technischer
Defekt ihn lahm legte. Zum Antrieb der
primitiven Elektromotoren dienten bei all
diesen Fahrzeugen schwache, sich schnell
entladende galvanische Elemente (Batte-
rien), welche zusammen mit dem schlech-
ten Wirkungsgrad der Motoren und vielen
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Eine Szene wie vor 100 Jahren: Triebwagen Nr. 63 der Petaluma and Santa Rosa Railroad wartet auf neue Fahrgés-tet Héufid

A

erleben lasst sich dieses Schauspiel im Western Railway Museum bei Suisun/CA, zwdlf Meilen nach Osten auf dem Highway
80 (www.wrm.orq). Hier bietet eine finf Meilen lange, erneut elektrifizierte Strecke (ehemals Sacramento Northern) genligend
Auslauf fir sehenswerte Fahrzeugsammlung mit Schwerpunkt auf Interurbans in Nordkalifornien. Betrieb ist an allen Wo-
chenenden, im Sommer sogar von Mittwoch bis Sonntag, immer von 10.30 bis 17.00 Uhr. (Aufnahme Thomas Estler, 25.05.08)
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Eine Garnitur der Northern Electric (spater Sacramento Northern) wartet in Marys-
ville/CA 2nd Street auf Weiterfahrt. (Sammlung Thomas Estler)

technischen Problemen allerdings noch fir
viele Jahre keine Alternative zur Dampf-
maschine darstellten.

Ab 1845 folgten Verbesserungen in kiirze-
ren Abstdnden: Erwéhnenswert sind der
so genannte Ringanker-Generator von Pa-
cinotti (1860) und die Entdeckung der e-
lektromagnetischen Selbsterregung ("dy-
namo-elektrisches Prinzip") durch ver-
schiedene, unabhéngig voneinander arbei-
tende Erfinder (Moses Farmer, William
Ladd, Werner von Siemens, C. F. Varley,
Sir Charles Whitstone) in den Jahren
1866/67. Um 1870 entwickelte Zenobe
Gramme aus diesen Entdeckungen den
ersten praktisch verwertbaren Generator.
Bis 1872 war die Umkehrbarkeit von Ge-
neratoren und Motoren erprobt.

Auf der Berliner Gewerbeausstellung fiihr-
te am 31. Mai 1879 Siemens seine elektri-
sche Lokomotive erstmals der Offentlich-
keit vor und konnte mit drei angehéangten
Waégelchen bis zu 24 Personen befordern.
Dem technischen Stand entsprechend
wurde Gleichstrom verwendet, die Strom-
versorgung erfolgte Uber eine mittig ange-
ordnete dritte Schiene mit Hilfe eines
Schleifbesens. Prinzipiell waren nun alle
Voraussetzungen gegeben, die elektrische
Traktion zur Beforderung von Menschen
und Gutern einzusetzen, doch harrten
noch eine Vielzahl von Problemen der L6-
sung.

Gleichstrom-Triebwagen trumpfen

Verlief die Ausbreitung der neuen Technik
ob vieler Probleme in Deutschland nun
deutlich zogerlich, verlagerte sich die wei-
tere Entwicklung zunéchst in die technik-
freundlichen USA. Hier machte sich vor al-
lem die 1884 in New York gegriindeten
Sprague Electric Railway & Motor Compa-
ny binnen kirzester Zeit einen Namen. Ihr
Griinder, ein ehemaliger Marineoffizier
namens Frank J. Sprague, hatte sich im

Marinedienst seit 1878 mit elektrischen
Experimenten beschéftigt. 1883 quittierte
er den Dienst, arbeitete dann bei dem be-
ruhmten Erfinder Thomas A. Edison als
Assistent und machte sich schon ein
knappes Jahr spater selbststandig. Inner-
halb kurzer Zeit machte seine Firma mit
wesentlichen Neuerungen von sich reden:
Auf ihr Konto ging der Rollenstromabneh-
mer, der drehbar von unten an nur eine
Leitung drickte, die Grundform des Tatz-
lagerantriebs mit einer “"schubkarrenarti-
gen" Befestigung des quer liegenden Fahr-
motors, gefedert am Rahmen mit der Ab-
stutzung auf den Treibradsatz mit dem
Grof3rad und schlie3lich auch noch ein
Walzenfahrschalter fir die dauernde Paral-
lelschaltung der Motoren.

Im Mai 1887 erhielt Sprague den Auftrag
zum Bau einer Stral3enbahn in Richmond,
Virginia, welcher zwélf Meilen Gleis, ein
Kraftwerk und 40 mit je zwei Motoren be-
stuckte Triebwagen umfasste. Neben an-
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Die neue, fast fertige Oakland Bay-Briicke dominiert zwar -schon den Hintergrund,

deren bemerkenswerten  betrieblichen
Problemen ist die Bewaltigung einer acht-
prozentigen Steigung zu erwahnen. An-
fang 1888 ging Spragues Meisterstiick in
Betrieb, erwies sich als voller Erfolg und
fand weltweit gro3e Beachtung. Nun setzte
ein regelrechtes Elektrobahnfieber ein. In-
nerhalb von drei Jahren wurden Uber
zweihundert weitere Bahnsysteme gebaut
und bestellt, die Halfte davon errichtete
Sprague selbst und 90 % des Auftragsvo-
lumens benutzte seine Patente. Auch an-
dere Unternehmen wie Thomson-Houston
mischten mit eigenen und Sprague-
Patenten tlchtig mit.

Schon 1889 soll in Baltimore ein elektri-
scher Triebwagen die sensationelle Ge-
schwindigkeit von 185 km/h erreicht haben
- natlrlich nur zu Versuchen dariiber, was
Uberhaupt im elektrischen Antrieb steckte.
Kurz nach der Jahrhundertwende gab es
1901 in den USA schon Uber 15.000 Mei-
len elektrifizierter Strecke, davon gehdrten
etwas Uber 3.000 Meilen zu elektrischen
Uberlandbahnen, der groRe Rest zu Stra-
3enbahnen.

Die Interurbans

Die Interurbans spielte zun&chst eine wich-
tige eine Rolle im Verkehr zwischen den
Stadten, welche aber von kurzer Dauer
war. Grundsatzlich erleichterten sie den
dampfbetriebenen Reisezugverkehr, der
eine komplette Mannschaft mit Lokflhrer,
Heizer, Schaffner und Bremser bendtigte.
Die Interurbans kamen mit einem Trieb-
wagenfuhrer und einem Schaffner aus.
Ferner waren sie bequemer, denn sie lie-
fen in der Mitte der Hauptstral3e und boten
einen viel besseren Service im Vergleich
zu den Dampfziigen. Uberraschendweise
wurden Interurbans und Automobile zur
gleichen Zeit entwickelt, aber das Auto be-
notigte gute StralRen, von denen es nur
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aber noch muss 1936 eine "Key System"-Einheit die drei Meilen "Trestle" zur An-
legestelle der Fahren nach San Francisco befahren. (Sammlung Thomas Estler)
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wenige vor dem Ersten Weltkrieg gab. Zu-
nachst liefen die Interurbans bis zur Welt-
wirtschaftskrise dem Auto den Rang ab.
Ab letztendlich siegte der Individualver-
kehr. Nur Interurban-Gesellschaften, die
Guter-, Expressgut- und Pendlerverkehr
durchfiihrten, und auch Verknipfungs-
punkte mit den groRen Bahngesellschaften
besalRen, Uberlebten bis zum Zweiten
Weltkrieg, und einige Uberdauerten sogar
das Kriegsende. Nach dem Krieg aber feg-
ten der Omnibus und das komfortablere
Auto die Interurbans hinweg.

Die ersten zehn Jahren des zwanzigsten
Jahrhunderts zeugten in den Vereinigten
Staaten von der Revolution der Interur-
bans, dicht gefolgt von leistungsfahigeren
Triebwagen mit starkeren Elektromotoren
als bei StraBenbahnwagen in Gebrauch
waren. Dabei flossen die Investitionen der
ersten zehn Jahre nicht in Triebwagen,
sondern in den Bau von Interurban-
Strecken. Nach der Bérsenpanik von 1907
folgte ein erneuter Boom beim Bau von In-
terurbans, der aber wenig zur Belebung
der allgemeinen Wirtschaft beitrug. In die-
se Zeit fiel u.a. die Fertigstellung der Nor-
thern Electric Railway in Nordkalifornien.
Es sei der Hinweis erlaubt, dass die Auto-
industrie zwar einen Aufschwung zu ver-
zeichnen hatte, obwohl dieser wenig oder
nichts mit dem stattfindenden Rickgang
beim Bau von Interurbans nach 1912 zu
tun hatte. Das Automobil blieb noch bis
nach 1916 ein Spielzeug fur reiche Leute.

Obwohl die meisten Interurbans zwischen
1901 und 1910 gebaut wurden, hatte
schon 1912 der amerikanische Interurban-
Bau seinen Zenit erreicht. Danach trat bis
zur  Weltwirtschaftskrise ein deutlicher
Ruckgang ein. Nach dieser Zeit begann
bis zum Zweiten Weltkrieg die groR3e Still-
legungswelle, und plétzlich waren nur noch
wenige Strecken Ubrig. An der Pazifikkiiste
standen nur noch ein paar in Betrieb, und
die meisten davon beférderten auch Guter
und Expressgut sowie boten Anschluss an
die groRen Bahngesellschaften.

Interurban-Bau

Am Anfang stand beim Bau einer Interur-
ban als erster Schritt die Sammlung von
genigend Kapital, um das zustandige Mi-
nisterium von der Ernsthaftigkeit der Bau-
herren zu Uberzeugen. Die Projekttrager
hatten in der Regel wenig Miihe bei der Er-
langung einer Konzession, den Schienen-
strang in der Mitte der Hauptstral3e zu ver-
legen. Da die Dampfbahnen den Betrieb
von Nebenstrecken entweder aufgegeben
oder zumindest stark eingeschrankt hat-
ten, waren Stadte und Gemeinden auf der
Suche nach irgendeinem besseren An-
schluss an den offentlichen Verkehr nur zu
gerne bereit, Interurban-Anleihen zu kau-
fen. Daher erhielten die Projekttrager auch
problemlos Konzessionen flr mindestens
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"Key System”-Triebwagen 271 steht 1941 in der Endstation Westbrae der F-Linie,
welche von Oakland aus Albany und Berkley bediente. Der Triebwagen wird heute
im Western Railway Museum betriebsféhig der Nachwelt erhalten. (Sammlung TE)

30 Jahre. Die Eréffnung einer Interurban-
Strecke war Grund zum Feiern. In den ers-
ten Betriebsjahren waren die Nachfrage
auBerordentlich hoch, die Gehalter von
Triebwagenfuihrer und Schaffner niedrig
und die Fahrpreise ebenfalls ein Schnapp-
chen, so dass die Gewinnspanne enorm
war.

Die Strecken

Die typische Interurban des Zeitraums
1910 bis 1915 besaR eine nach Vollbahn-
Standard ausgebaute Strecke. Die meisten
von ihnen begannen einige Wagenladun-
gen Fracht zu transportieren. Die Oakland,
Antioch & Eastern Railway bildete ein gu-
tes Beispiel fur eine dieser Bahnen. Die In-
terurbans war meist nicht fir den Betrieb
mit schweren Lokomotiven ausgelegt. Da-
gegen konnten ihre Triebwagen mehr oder
weniger starke Steigungen und scharfe

Kurven bewadltigen. Steigungen von ein,
zwei oder sogar drei Prozent stellten kein
Problem dar. GroRe Einschnitte und
Damme waren kostspielig und so fihrten
die Interurban-Strecken Uber die Higel
und Berge. Der grofte sichtbare Unter-
schied zwischen Interurbans und dampfbe-
triebenen Bahnen waren die Kurven.
Dampfbetriebene Vollbahnen bauten lange
und sanfte geschwungene Kurven, die mit
hoher Geschwindigkeit durchfahren wer-
den konnten. Interurban-Strecken erhielten
oft enge Kurven, welche nur mit geringer
Geschwindigkeit befahren werden konn-
ten. Dies war mdglich, da die Interurbans
oft auch auf StraRenbahngleisen in die
Stadte hinein und heraus fahren mussten.

Interurban-Strecken unterschieden sich
aber ansonsten nicht wesentlich von nor-
malen Strecken. Je nach Grof3e der einge-
setzten Triebwagen oder elektrischen Lo-
komotiven, betrug das Gewicht der Schie-

Interurbans in Kalifornien Lange in PVer- | PVein-
Meilen Offnet | gestellt
Central California Traction Company 53 1907 1933
Glendale and Montrose Railway Company 10 1909 1930
Key System 66 1903 1958
Northwestern Pacific Railroad - Interurban Lines 1903 1941
Pacific Electric Railway 760 1895 1961
Peninsular Railway 68 1904 1934
Petaluma and Santa Rosa Railroad 36 1904 1932
Sacramento Northern Railway (Zusammenschluss aus
Northern Electric und Oakland, Antiochia & Eastern) 261 1906 1941
Sacramento Valley West Side Electric Railway 12 1915 1917
San Diego Electric Railway — The La Jolla Line 18 1925 1940
San Diego & Southeastern Railway 13 1907 1916
San Francisco, Napa and Calistoga Railway
(spater San Francisco and Napa Valley Electric Railway) 43 1905 1937
San Fran_msco & San Mateo Electric Railway - 20 1891 1949
The 40 Line
Southern Pacific - Interurban Electric Railway 1905 1941
Tidewater Southern Railway 34 1913 1932
Visalia Electric Railroad 34 1906 1924
Watsonville Traction Company 6 1910 1917
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Zweimal Western Railway Museum am 25. Mai 2008: Die Nr. 7 der Central California Traction Company (oben) ist ein klassi-
scher Interurban-Gutertriebwagen fiir den Express- und Stiickgutverkehr, wahrend das untere Bild die ganze Bandbreite der

Interurban-Triebwagen dokumentiert. Links der strallenbahn&hnliche Triebwagen 352 des "Key Systems", rechts noch ein-
mal die schwere Variante als Nr. 63 der Petaluma and Santa Rosa Railroad.
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Das Orange Empire Railway Museum in Perris/CA (www.oerm.org) bietet eine sehenswerte Kollektion von Interurbans und
Strallenbahnen aus dem GroRRraum Los Angeles. Auf einem Rundkurs sowie der "Hauptstrecke" Richtung Bahnhof Perris ha-
ben die Fahrzeuge am Wochenende und in den Ferien von 11 bis 17 Uhr Auslauf. Am 8. Juni 2008 waren u.a. zu sehen: Oben
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Eine vierteilige Einheit der Northwestern Pacific verlasst 1905 gerade den Abzwei-

gebahnhof Mill Valley Jct. (ab 1912 Altemonte). Rechts ist die zweigleisige
Hauptstrecke Sausalito - San Anselmo/San Rafael zu sehen. (Sammlung TE)

nen 55 Pfund/Ful oder mehr. Schwellen
wurden in zwei-FuB3-Intervallen auf die
vorbereitete Trasse gelegt und bestanden
hauptsachlich aus Eichen- und Zedern-
holz. AnschlieBend wurden die Schienen
eingeschottert im Unterschied zu Vollbah-
nen, wo der Schienenstrang auf einem
Schotterbett ruhte.

Erst in den spaten 1940-er Jahren gingen
die noch verbliebenen Interurbans auch zu
einem Schotterunterbau Uber. Da die e-
lektrischen Triebwagen viel leichter waren
als Dampflokomotiven, mussten die Gleise
auch nicht das Schlagen von Treibréadern
aushalten. Bei Bahnen mit entsprechen-
dem Giterverkehrsaufkommen wurden
spéater Schienen mit einem von bis zu 65
Pfund/Ful3 verlegt. Da die Interurbans die
Schienen als Stromrickleiter benutzten,
mussten diese gelascht werden. Die ge-
laschten Schienen wurden ferner fir Sig-
nalanlagen und Schutzanlagen bei Stra-
Renkreuzungen wie z.B. Wig-Wags beno-
tigt. Eine Unterbrechung der Schienenla-
schung fuhrte zu Leistungsverlust, welche
wiederum Korrosion bei unter der Stral3e
verlegten Rohren und Elektrolyse bei Me-
tall auf den StralRen verursachte. Ferner
traten auch statische Geréausche bei unter
der Erde verlegten Telefonleitungen auf.

Die Stromversorgung

Anfangs mussten die Interurbans ihren ei-
genen Strom erzeugen, da Strom in belie-
biger Menge noch nicht verfligbar war. Der
Strom wurde in einem Dampfkraftwerk mit
einer Spannung von rund 2.200 Volt er-
zeugt, dann transformiert bis zu 15.000
Volt und zu den Unterwerken geleitet. In
den Unterwerken senkte eine Motor-
Generator-Einheit, bestehend aus einem
Wechselstrom-Motor direkt verbunden mit
einem Gleichstrom-Generator, die Span-
nung auf 550 oder 600 Volt fur die weitere
Verwendung in der Oberleitung.

Beispielsweise wurde der Fahrdraht der
Pacific Electric von der Pazifik Light & Po-
wer (PL & P) gespeist, die ebenfalls im
Besitz des Eisenbahnmoguls Henry E.
Huntington stand. Die PL & P schlieflich
wurde spéater von der heute noch existie-
renden Southern California Edison Com-
pany geschluckt. Die Kraftwerke unter-
schieden sich in GréRRe und Entfernung zu
den in Anspruch genommenen Leistungen.

Auf der Linie 5 der Southern Pacific konnten die Wagen 306+412+379 beim Halt in

Fahrzeug einen Schalter umlegen. Die Vi-
salia Electric (3.300 V~) und die elektri-
schen Vorortverkehre der Southern Pacific
in San Franciscos East Bay (1.200 V=) be-
sal3en ebenfalls eine vergleichsweise hohe
Spannung. Alle 1.200-Volt-Triebwagen
mussten umgeschaltet werden, wenn sie
auf die lokalen StralRenbahngleise unter
600 Volt wechseln wollten.

Bei den meisten Interurbans wurde der e-
lektrische Strom zu den Triebwagen mit
Hilfe einer einfachen Oberleitung Ubertra-
gen, aufgehangt Uber der Gleismitte. Die
Versorgungsstromleitung entlang der Stre-
cke wurde auf Masten gefihrt und in re-
gelmafRigen Abstanden Uber eine Zulei-
tung in den Fahrdraht eingespeist, welcher
von Spanndrahten gehalten wird. Die
Spanndrahte waren wiederum mit Ausle-
gern an den Masten befestigt. Uber vielbe-
fahrenen Streckenabschnitten hing die
Fahrleitung hingegen an eigenen Quertra-
gewerken.

Eine  Stromabnehmer-Stange, welche
durch auf dem Wagendach montierte Fe-
dern gegen den Fahrdraht gedriickt wurde,
bildete das géngige Mittel zur Stromab-
nahme bei Oberleitungssystemen. Dabei
nahm am Ende der Stange ein Rad oder
ein Schleifer den Strom auf. Die Hohe des
aufgenommenen Stroms hing auch davon

Berkeley Buchanan St. am 3. Juli 1941 abgelichtet werden. (Sammlung TE)

Die Stromabnahme

Den Interurbans standen grundsatzlich
zwei Moglichkeiten fur die Stromzufiihrung
zu: Niederspannungs-Gleichstrom- oder
Hochspannungs-Wechselstrom. Interur-
bans unter Wechselstrom konnten aller-
dings nie mit auf mit Gleichstrom uber-
spannte StralRenbahngleise Ubergehen.
Die Pacific Electric betrieb nur die San
Bernardino / Riverside-Strecke mit 1.200
Volt Gleichstrom. Wenn ein Triebwagen
von der stadtischen 600-Volt-Strecke auf
die mit 1.200-Volt gespeiste Strecke uber-
wechselte, musste der Triebwagenfihrer
zum Wechseln der Spannung unter dem
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ab, welches Rad oder welcher Schleifer
zur Anwendung kam. Hingegen wurde auf
vielbefahrenen Strecken ein Scheren-
stromabnehmer benutzt, dessen Schleif-
stiick entlang dem Fahrdraht gefiihrt wur-
de.

Die Stromabnahme (iber Stromschiene er-
folgte in der Regel durch einen am Trieb-
wagen-Drehgestell befestigten Stromab-
nehmer-Schuh, der gegen die Stromschie-
ne mit Druck Uber die Stromschiene ge-
fuhrt wurde. Je nach Stromschienen-
System konnte der Stromabnehmerschuh
von oben oder von unter an der Strom-
schiene entlang gefiihrt werden.
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Von Beginn an wurden bei den Interurbans
Luftdruckbremsen benutzt. Eine einfache
Luftdruckbremse geniigte zunéchst bei
einzeln fahrenden Triebwagen.

Bei mehrteiligen Zigen musste dagegen
von den Betreibern ein automatisches
Bremssystem installiert werden, wobei die
Bremszylinder in jedem Wagen Uber ein
mehrldsiges Ventil angesteuert wurden,
dessen Steuerung durch die Variation des
Drucks in der Bremsleitung tber das vom
Triebwagenfihrer bediente Hauptbrems-
ventil erfolgte.

Zur Kontrolle des Stromflusses an die
Fahrmotoren geniigte bei einzeln fahren-
den Triebwagen eine direkte Steuerung,
bei welcher der gesamte Strom Uber den
Fahrschalter im Fuhrerstand geleitet wur-
de. Die Steuerung fir Mehrfachtraktion
wurde 1898 von Frank F. Sprague erfun-
den. Diese ,Fernsteuerung” erfolgte tber
einen kleinen Fahrschalter im Fihrerstand,
dessen Magnetschalter mit niedriger
Spannung und geringem Strom versorgt
wurde und auf den unter dem Wagenbo-
den angebrachte Hauptsteuerung der
Fahrmotoren wirkte. Fir den Betrieb von
mehreren Triebwagen im Verbund wurden
die einzelnen Steuerungen miteinander
durch Steckleitungen verbunden. Die
Steuerung der einzelnen Triebwagen er-
folgte dann simultan durch den Fahrschal-
ter, welcher vom Triebwagenfuhrer im vor-
deren Fuhrerstand betatigt wurde.

Die Signalanlagen

Die verwendeten Signalanlagen reichten
von keiner Signalisierung bis hin zu gro-
Ren automatischen Blocksignal-Systemen.
Auf einigen Strecken wurden die Signale
Uber Kontakte an der Oberleitung betatigt,
bei anderen Uiber Kontakte an der Schiene.
Bei der Pacific Electric wurden die meisten
Wig-Wags Uber am Fahrdraht befestigte
Birsten eingeschaltet.

Selten besal3 eine Interurban einen so
groRen Bahnhof wie eine dampfbetriebene
Bahn. Die meisten Haltestellen standen
unscheinbar an einer Ladenfront entlang
einer StralRe. Ausnahmen waren lediglich
das Bridge-Terminal in San Francisco,
Sacramento's Union Station und bei der
Pacific Electric der Bahnhof 6. und Main-
Street sowie das unterirdische Subway-
Terminal in Los Angeles.

Interurban-Triebwagen unterschieden sich
im Design von Region zu Region und von
Bahn zu Bahn. Einige Wagen besalRen an
jedem Ende einen Fihrerstand, einige
Fahrzeuge nur an einem Ende. Mache
Wagen entsprachen mehr herkdmmlichen
Reisezugwagen, andere bestanden aus
mehreren Einheiten und wieder andere
Wagen wiesen nur Mitteleinstiege auf. Ka-
lifornien selbst konnte mit dem Typ "Cali-
fornia" aufwarten, der fir das milde Klima
konzipiert worden war. Ein Triebwagen
des Typs "California" war hélftig bis zwei

Drittel ohne Fenster ausgefiihrt. Abde-
ckungen konnten bei Regen von der De-
cke herabgelassen werden. Die Pacific E-
lectric besal? einige Triebwagen mit Holz-
aufbau in dieser Ausfihrung wie auch die
Peninsular Railway im Norden von Kalifor-
nien. Allerdings fuhren auf Kaliforniens In-
terurbans meist Triebwagen mit geschlos-
sen Wagenkéasten. AufRerlich glanzten die
Wagenkasten in einer Vielzahl von Farben
von Pullmann-griin tber orange nach rot.
Die Key-System-Triebwagen fuhren in o-
range, wahrend die Ziige der Pacific Elect-
ric der Peninsular Railway und der Sou-
thern Pacific rot daherkamen.

Die Fahrzeuge

Anfangs besafen alle Triebwagen einen
Holzaufbau auf einem Stahlrahmen. Suk-
zessive stieg der Preis fur Holz, daher kam
es bald billiger, auch den Wagenkasten in
Stahlausfiihrung zu bauen. Die Stahlauf-
bauten erwiesen sich bei einem Unfall

Von ALCO (American Locomotive Compa-
ny) kamen in Zusammenarbeit mit General
Electric elektrische Loks mit Mittelfiihrer-
stand. Baldwin ging ein Joint Venture mit
Westinghouse ein, um groRe Elloks fir
den Guterverkehr auf den Interurbans her-
zustellen.

Zunéchst waren die Triebwagen mit MCB-
Kupplungen (Master Car Builders) ausge-
rustet, die halbautomatisch aneinander
gekuppelt werden konnten. Allerdings be-
reitete den Interurbans der Mehrfachtrakti-
onsbetrieb trotzdem Probleme, denn die
Steuerungsbefehle mussten zwischen den
einzelnen Wagen ausgetauscht werden.
Hierfir mussten die Steuerleitungen zu-
séatzlich zum Kupplungsmandver mit den
Wagen verbunden werden. Nach 1914 er-
hielten die Stahltriebwagen sogenannte
automatische Westinghouse-Kupplungen,
welche auch die elektrischen Steuerleitun-
gen und die Bremsluftleitungen durch die
Kupplung miteinander verbanden. Diese
Kupplungen waren natiirlich gréf3er, konn-

Der auferlich recht modern wirkender "Key-System"-Gelenktriebwagen 175 rollt in

den 1950ern auf der Linie A Richtung San Francisco daher. (Sammlung TE)

auch viel stabiler. Anfangs bauten die Her-
steller auch flr Interurbans StralRenbahn-
wagen. Als aber die Interurbans sich
sprunghaft vermehrten, gingen Hersteller
wie Niles, Jewett, Barney & Smith, Kuhl-
man, Pressed Steel Car und schlie3lich
die Cincinnati Car Company endlich her
und bauten richtige elektrische Uberland-
Triebwagen. Mitten in der Weltwirtschafts-
krise des Jahres 1929 begannen mehrere
Hersteller mit Triebwagen in Leichtbauwei-
se und einem vollig neuen Design fir
Schnellzugverkehre zu experimentieren.
Einige Fahrzeuge bestanden aus Alumini-
um und bendétigten weniger Wartung.
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ten aber einfach durch einen Schalter im
Fuhrerstand entkuppelt werden.

Einige Bahnen besal’en Salon-/Aussichts-
wagen und eine kalifornische Bahngesell-
schaft fuhr sogar mit Schlafwagen. Die O-
regon Electric besall sowohl Schlaf- als
auch Salon-/Aussichtswagen. Bei der Oak-
land, Antioch & Eastern Railway und der
Sacramento Northern standen sowohl Sa-
lon-/Aussichtswagen als auch Speisewa-
gen in Betrieb. Die Pacific Electric fuhr mit
Salonwagen, welche die Verbindung zu
den Dampfschiffen in San Pedro herstell-
ten.
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Ein-e ziemlich unbekannte Touristenbahn ist die ‘;Port of Los Angeles Waterfront

Red Car Line" in San Pedro, deren Betriebszeiten freitags bis sonntags von 12 bis
21 Uhr sind. Hier verkehren die beiden Replika-Triebwagen 500 (Mitte) und 501 (o-
ben) der Pacific Electric (PE) sowie der Original-PE 1058. (Thomas Estler, 07.06.08)

:ﬁ;
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Zu den erhaltenen StralBenbahntriebwagen der Los Angeles Railway (1.067

‘mr.n)

gehort Tw 665 (Typ B "Huntington Standard") im Empire Orange Railway Museum

in Perris/CA. (Aufnahme: Thomas Estler, 8. Juni 2008)
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Im Giterverkehr kamen bei den Interur-
bans sowohl Guiter- und Expressgut-
Triebwagen als auch die verschiedensten
Arten von elektrischen Lokomotiven zum
Einsatz. Viele Interurbans beschafften Gu-
tertriebwagen, um weniger als eine Wa-
genladung Fracht beférdern zu kénnen.
Gutertriebwagen konnten wie Personen-
triebwagen im Verband fahren. Mehrere
Interurbans  hatten sogar Bahn-Post-
Triebwagen in ihrem Bestand, mit denen
die Post eingesammelt und sortiert wurde.
Einige Interurbans lieRen sogar ihre Giter-
triebwagen zusammen im Verband mit ih-
ren Personentriebwagen fahren. Die meis-
ten Glutertriebwagen besalen gentgend
Leistung und waren schwer genug, um ein,
zwei oder drei Guterwagen mitzunehmen.

Interurbans mit Nebenstrecken ohne Fahr-
draht oder Stromschiene mussten fir den
dortigen Betrieb auf Dampfloks zurlickgrei-
fen oder Akku-Lokomotiven benutzen. So
besal die Pacific Electric eine ganze Rei-
he von Dampfloks, welche von der Mutter-
gesellschaft Southern Pacific erworben
worden waren. In spateren Jahren waren
natirlich diesel-elektrische Lokomotiven im
Einsatz. Allerdings machte eine Diesellok
mit einer Stromabnehmerstange auf dem
Flhrerstand schon ein seltsames Bild. Der
Stromabnehmer war ndétig, um u.a. die
Wig-Wag-Signale an StralRenkreuzungen
zu bedienen.

Giterverkehre

Grundséatzlich waren die Interurbans bei
der Einnahmenseite zunachst abhangig
vom Reisezugverkehr. Giter-, Expressgut-
und Gepéackverkehr bildeten eher ein Zu-
brot. Viele Interurbans im Westen wurden
jedoch schon fiir den Mischbetrieb von
Reise- und Guterzugen konzipiert wie z.B.
die Strecken der Oregon Electric, der Tide-
water Southern und der Yakima Valley.
Guterverkehr erwies manchmal als viel
rentabler wie der Reisezugverkehr. Tat-
séchlich fuhrte die Pacific Electric Railway
den gesamten Expressgut-Verkehr fur die
Southern Pacific, die Union Pacific und die
Santa Fe in Sudkalifornien durch.

Die meisten Interurbans beférderten die
US-Post in geschlossenen Postsacken.
Die Pacific Electric bot ferner das soge-
nannte Postamt auf der Schiene auf den
meisten ihrer Strecken an. PE's Postver-
kehr von Los Angeles nach San Bernardi-
no dauerte bis zum 6. Mai 1950, wéhrend
der Reisezugverkehr hier schon in den
1930ern Jahren endete.

Die wichtigsten Kunden im Stuckgutver-
kehr bildeten bei den Interurbans vor allem
GroRBhandler in den Stadten entlang ihrer
Strecken. Die beforderte Fracht umfasste
Lebens- und Nahrungsmittel, kleine Ma-
schinen, jegliche Art von Gebrauchsgutern
und sogar piepsende Hihner.
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In den spaten 1920ern Jahren war Klar,
dass ein Uberleben der Interurbans nur
dann moglich ist, wenn entsprechend G-
terwagenladungen beférdert werden kénn-
ten. Bahngesellschaften Ubergreifender
Guterverkehr war im Westen viel einfacher
als an der Ostkiste. Im Westen hatten alle
Interurbans mit  Glterverkehr  keine
Schwierigkeiten, den Ubergang der Gii-
terwagen und die Durchtarifierung der
Frachtraten sicher zu stellen. Nattirlich vor
allem deswegen, weil die Interurbans im
Besitz der groBen Bahngesellschaften wa-
ren. Die Pacific Electric gehodrte der Sou-
thern Pacific. Die Sacramento Northern
und die Tidewater Southern wurden von
der Western Pacific kontrolliert. An der
Central California Traction Company
waren die Southern Pacific, Western Pa-
cific und Santa Fe beteiligt. Die Pacific E-
lectric diente als verlangerter Arm der Sou-
thern Pacific im Ubergabeverkehr Siidkali-
forniens. Sie bewadltigte ein grof3es Glter-
verkehrsaufkommen zwischen San Ber-
nardino, Los Angeles und den Hafen von
Long Beach und San Pedro.

Der Niedergang

Der Niedergang der Interurbans begann
langsam nach dem Ersten Weltkrieg, ge-
wann dann bis 1924 etwas an Dynamik
und kollabierte fast wahrend der Weltwirt-
schaftskrise und den frilhen 1930er Jah-
ren. Die Betriebsdefizite verhinderten jegli-
che Investitionen. Die Sacramento Nor-
thern stellte einige Reisezugdienste in den
1920er und 1930er Jahren ein, baute aber
andererseits 1939 eine neue Verbindung
nach San Francisco Uber die San Francis-
co-Oakland Bay-Briicke auf. Nach zwei
Jahren wurde dieser Verkehr allerdings
wieder aufgegeben.

Die nach diversen Einstellungen Ubrig ge-
bliebenen Reste der Pacific Electric Rail-
way entsprachen eigentlich nicht mehr der
"Interurban"-Klassifikation. Die PE war nun
ein Betreiber von Vorortverkehren in einer
Metropolregion. Der Guterzugverkehr ge-
wann deutlich an Gewicht. Aber schrittwei-
se stellte die PE weitere Personenverkeh-
re ein und verkaufte 1953 den restlichen
Reisezugverkehr an die Jesse Haugh
Metropolitan Coach Lines. Allerdings be-
hielt die PE sowohl ihr Eigentumsrecht an
der Trasse als auch die Trasse selbst.
1960 wurden die bis dahin Ubrig gebliebe-
nen Reisezugverkehre an die Los Angeles
Metropolitan Transit Authority weiterver-
kauft. Alles endete schlief3lich 1961 mit der
Einstellung der Long Beach-Strecke durch
die Metropolitan Transit Authority.

Gut dreiBig Jahre spater sah Los Angeles
die Erneuerung der Long Beach-Strecke
durch eine als "Blue Line" bezeichnete
Stadtbahnstrecke. Die unterirdische "Red
Line" nach North Hollywood war die Wie-
dergeburt einiger nach Westen filhrenden
Strecken der Pacific Electric.

W e

T A ol

Nicht als Tourist missen sollte man in San Francisco ein Fahrt mit der sechs Mei-
len langen F-Market and Wharves Line, die seit 1995 in Betrieb stehende StraRen-
bahnlinie. Oben fahrt PCC-Wagen 1015 in der Farben der lllinois Terminal, in der
Mitte der "Mailander" 1807 und unten die Cabrio-Tram 228 aus Blackpool.

(Alle Aufnahmen: Thomas Estler, 23. Mai 2008)
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