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Det var en gang en storstadsregion med brist pa pendeltagsfordon. For att
komma till ratta med bristen tog sig storstadens lokaltrafikforetag for att
gora det som ingen gjort tidigare: kdpa ett begagnat tag fran utlandet.

Men helt latt blev det inte..

endeltagstrafiken i Stockholm har okat kraftigt

de senaste tio aren, vilket bland annat har lett till
oOkat slitage. Mattliga underhallsambitioner har gi-
vetvis ocksa bidragit och fordonsutnyttjandet ar idag
i stort sett maximalt.

Den utckade pendeltrafiken och den i méngt och
mycket slitna och gamla rullande materielen har de
senaste aren tydliggjort dels nyanskaffningsbehovet
av nya pendeltagsfordon, dels den begransade
fordonsreserven som finns idag. Det finns idag to-
talt 146 enheter (a tva vagnar), 94 litt X1 och 52 litt
X10.

Manga nodlosningar

SL har de senaste aren pa olika satt forsokt parera
den vérsta fordonsbristen, samtidigt som man har
projekterat nasta generation pendeltdg. Vagen till en
palitlig och stabil pendeltagsflotta har kantats av olika
nodlosningar — Reginatdg, TGOJ-motorvagnar och
danska vagnar och problem som sprickbildningar i
X1-motorvagnarnas boggier. Mest uppméarksammad

ar kanske historien kring de tyska pendeltigen av
typen 420.

Den har beréttelsen baserar sig dels pé fakta, dels
pé glada och ibland absurda rykten. Darfor har jag
valt att kalla den for en saga. Min férhoppning &r att
bilden av en krokig bana fram till verkligheten trots
allt ska vara nagot klarare efter genomlasning av denna
beréttelse. Detta typfall tycker jag ar kdnnetecknade
for jarnvégsvérlden idag. Ryktena i sig har en egen
dynamik och allt som oftast blir ryktena till absoluta
sanningar. Ibland kan sanningen dock 6vertréffa dik-
ten, men oftast r det tvartom.

For att fa bukt med fordonsbrist och den allt ho-
gre medeldldern bland pendeltdgen bestéllde SL tio
fyravagnars Reginatag som var ténkta att ge en for-
smak om kommande generationers pendeltag. Tidigt
konstateras dock att de inte skulle lampa sig for
pendeltrafiken. Erfarenheterna fran provkorningarna
med Reginatag pa andra stallen i landet pekade pa
ett antal brister vilka sammantaget skulle leda till
langre tid fér uppehall och gangtider jamfort med
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P& hemmaplan — 420 552-2 kommer upp ur underjorden vid Miinchen Hauptbahnhof i februari 1993. Som
synes ar 420-motorvagnarna inte obekanta med fenomenet snd. Foto Johan Hellstrém.

idag. SL stélldes infor fullbordat faktum och
“lamnade tillbaka” tdgen, som 4nnu ej var
byggda, till vagnuthyrningsbolaget Transitio,
som i sin tur hyrde ut tagen till SJ.

Tyska tag?

Ater pé ruta ett. Behovet av fler fordon kvar-
stod, och blev &n mer akut ju langre tiden
gick. Under varvintern reste representanter
for SL:s fordonsavdelning runt i Europa. Ef-
ter ett besok i Tyskland hade man hittat ett
tdg som ansags motsvara uppstéllda krav —
DB:s pendeltadg BR 420 som for narvarande
gar i trafik i Mlnchen, Stuttgart, Frankfurt
am Main och delvis ocksa i Rhein-Ruhr-om-
radet.

De aldsta av typen holl pa att slopas och
ersattas av nya tag litt BR 423, varfor ett antal
nu skulle kunna sta till forfogande. Om pla-
nerna och forhandlingarna gick i 1as och ef-

Destination Schweden

Enheter som ska sattas i SL-trafik
420 006

420 020 eller 021

420 026

420 027

420 044

420 047

420 058

420 060 (redan i Sverige)

420 062 (kom till Sverige vecka 31)
420 064

420 067

420 108

420 117

420 118

420 119
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ter en del ombyggnader — bland annat in-
stallation av svenska ATC — skulle det forsta
tagsattet kunna sattas i trafik i augusti 2001.

Under véren och sommaren pagick for-
handlingar och studiebesok i Tyskland med
representanter for SL och Citypendeln. Viss
dokumentation erholls informellt ocksa,
bland annat handhavandebdckeroch utbild-
ningsmaterial, vilka dversattes till svenska.
Forhoppningen var att den forsta enheten
skulle kunna komma till Sverige vid midsom-
mar, men det gick trogt.

Ganska snart upptackte DB ocksa att SL
hade gemensamma intressen med Connex (i
tunnelbanebolaget Connex Tunnelbanan
AB), att Citypendelns &gare dr Keolis och
att Connex och Keolis bedriver upphandlad

trafik i Tyskland i konkurrens med DB.
DB ville alltsa inte riskera att 420-enhe-
terna skulle dyka upp igen i Tyskland, efter
att SL anvant dem férdigt, under Connex
eller Keolis "flagg” i nagon framtida upp-
handling. Fér DB vore det alltsd dnskvart
med nagon form av “slutanvandarintyg”.
Det lasta forhandlingslaget ver somma-
ren gjorde naturligtvis att desperationen dver
fordonsbristen forstarktes. Nagon 420-enhet
dok aldrig upp under sommaren, ej heller i
augusti. | juli trodde man att trafikstarten
skulle kunna ske i november, men de for-
hoppningarna kom anyo pa skam.

Vem ska egentligen kora?

Under forhandlingarnas gang har det disku-
terats i vems regi tagen skulle koras. Ur-
sprungligen var vél tanken att SL skulle hyra
eller kopa enheterna fran DB, sedan hyra ut
dem till Citypendeln, precis som sker med
X1 och X10. Ganska snart utkristalliserades
en bild dar DB pa ett eller annat satt skulle
behalla kontrollen Gver fordonen.

Enklast var naturligtvis att inte sldppa ivag
dem norrut, utan skicka dem till skrot, som
flertalet 6vriga 420-enheter som nérmade sig
den yttersta véxeln. Ett annat satt var att kora
tagen i egen regi. Det kan ju goras pa flera
sétt, till exempel skulle man kunna kdpa in
sig i Citypendeln eller soka eget trafiktillstand
hos Jarnvégsinspektionen.

Ryktet hévdade emellanét att DB faktiskt
var pa vag att kpa in sig i Citypendeln, men
att de franska &garna inte var intresserade av
att ge konkurrenten DB tilltrdde till pendel-
trafiken i Stockholm via bakdorren. Av
samma skl holl man sig kallsinnig till att
DB skulle kora tagen i egen regi, som un-
derleverantor till SL och/eller Citypendeln.

Den modernaste fargsattningen pa 420-motorvagnarna ar den som 420 818-7 visar upp i Frankfurt i juli
1978. Foto Johan Hellstrom.
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Det sistndmnda verkar dock ligga helt néra
sanningen, man talar om ett brevladeforetag
— DB Regio Svenska AB — som ska vara un-
derleverantdr till Citypendeln, och ddrmed
fa betalt for det, men samtidigt ska man be-
tala Citypendeln for lokforare, underhall med
mera, varfor pengarna egentligen bara ska
byta plats!

Bland annat denna nagot absurda situa-
tion ledde till att fargsattningen pa tdgen kom
att ventileras. Inom SL diskuterades att even-
tuellt mala om dem i samma designprogram
som de ombyggda X10:orna. En billigare
I6sning var att bara forse enheterna med SL-
logotyper, oavsett tysk fargsattning.

Men om DB sjélvt skulle kora tagen skulle
det kunna innebéra att de blev malade i DB:s
nuvarande "Verkehrsrot” (fritt dversatt trafik-
rod), eftersom DB Regio AG (som ansvarar
for all pendel- och regionaltrafik i DB:s regi)
har beslutat att alla deras fordon i trafik sna-
rast ska malas om i denna fargsattning. En
hel del 420:or rullar redan runt i Tyskland i
denna malning.

Klart & dock nu att motorvagnarna ska
malas i traditionell ”pendelbld” (SJ bla 32)
med vita dekorrander, som X1:orna, for att
signalera till resendrerna att det inte ror sig
om nagot nytt tag, vilket i och for sig kan
vara rimligt. Oavsett "flagg” har det dock va-

{

rit i stort sett givet att Citypendelns egna
lokforare ska kora tagen.

Tysk premiar

| oktober 2001 bérjade det hdnda saker. Den
forsta 420-enheten (nummer 420 060 +421
060+420 560) satte sina hjul pa svensk mark
den 16 oktober och transporterades till
Motala Verkstad for en forsta ombyggnad.

Tagsattet var for ovrigt det forsta som blev
ommalad i DB:s 80-talsdesign, med orange
fonsterband kompletterat med en gul rand
nertill, samt med réd DB-logo i stéllet for
bla. 420 060 var ljusgra med blétt fonster-
band frdn bérjan, eftersom den gick i Min-
chen. Enheten fick ocksa en invandig upp-
fraschning under 90-talet, men &t forarmiljon
gjordes inget.

Efter ombyggnad vid Motala Verkstad pre-
senterades enheten i Hagalund den 30 no-
vember. Ombyggnaden bestod i &ndringar
som skulle kunna leda till ett godk&nnande
av Jarnvégsinspektionen; forar- och resande-
miljé och annat ldmnades dérhén. Enheten
hade fatt stralkastare av svensk standard, upp-
och-ner-védnda kraftigare X10-frontrutor (ett
alternativ enligt en SL-intern PM var skydds-
film pa insidan eller skyddsgaller pa utsidan!),
ATC-utrustning av ATSS tillverkning och en
koppelkapa. Ett provfotsteg for resenarerna
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fanns ocksa. Darefter vidtog provkorningar,
bl.a. for att testa ATC-utrustningen. Enligt
uppgift ar taget lattkort och ATC-testerna
lar ha utfallit till belatenhet. SL:s forhopp-
ningar var da att ett forsta tag med tre enhe-
ter skulle kunna komma i trafik nagon gang
under april-maj 2002.

Anmarkningar fran facket

I mitten av december visades enheten till sist
upp for de fackliga foretrddarna for dem som
de facto ska arbeta pa tagen. Reaktionen blev
minst sagt allt annat &n Gvervéldigande. Sekos
representanter sammanstéllde en tétt skriven
sjusidig PM med synpunkter och anmark-
ningar. ST kompletterade med att lata Ar-
betsmiljoinspektionen besiktiga fordonet,
med ett antal anmérkningar och krav som
resultat.

Har foljer ett urval av alla synpunkter och
anmarkningar pa den prototypombyggda
X420-enheten (utan inbdrdes rangordning):
e AC saknas i forarhytterna.

e vdrme- och ventilationsutrustning i forar-
hytterna &r otillracklig.

 obefintlig vdrmeisolering i delar av front-
partiet.

420-motorvagnarna har ocksa gatt i férortstrafiken

runt Stuttgart. Har ses 420 209-9 pé Esslingen
Hauptbahnhf i september 1972.Foto Jan Lindahl.

21




420001 har nyligen rustats upp till originalskick i Miinchen, sa kallat Traditionszug. Inredningen dock inte
andrad annu. Har ses taget, med 420 501-9 framst, i Englschalking 22 maj 2002. Foto Dirk Mattner.

« kokplatta saknas i férarhytterna,

« forarstolen & undermalig och sitter heller
inte fast i golvet.

« dorrforreglingen skiljer sig fran X1/X10,
man kan bland annat magasinera en hév-
ning under fard och da havs den s fort
man stannat, oavsett var.

 enindikeringslampa tdnds om ett eller fler
dorrpar & 6ppna, men vad hédnder om
lampan &r trasig? (pa X1/X10 ar det
tvartom).

e det ar svart att komma ar mellanvagnen
(eftersom Gvergdng mellan vagnarna sak-
nas), den enda vagen &r via handtag och
fotsteg pa utsidan, men dessa ville SL ta
bort p.g.a. risk fér "train-surfing”. Detta
kan innebara svarigheter vid brand, eva-
kuering etc.

e de utvdndiga fotstegen vid passagerar-
dorrarna méste anpassas till svensk platt-
formshdjd.

Det forsta tagsattet

e ATC-antennens placering &r olycklig ef-
tersom den sitter l&ngst fram under fron-
ten (pd X1/X10 sitter den strax bakom
framsta boggin), vilket kan leda till balis-
fel 0.dyl. eftersom balisernas placering péa
manga trafikplatser i pendelomradet ar
sndv i forhallande till stopplats, signal
m.m.

« banrojare (smé plogar) saknas.

« backspeglarna ar monterade pa de inatga-
ende hyttddrrarna, vilket gor att den &r i
vdgen nédr man ska ta sig in i och ut ur
hytten.

e X1-backspeglarna som anvénts tillverkas
inte langre, likasd forefaller det vara ont
om X10-frontrutor.

« Oversittning och ommérkning av alla
skyltar, dekaler, markningar m.m. fran
tyska till svenska.

Listan kan goras langre. En prislapp pa
modifieringarna som ndmnts &r ca 10 miljo-

Nummer
Tillverkare mekanisk del
Tillverkare elektrisk del

420 060 + 421 060 + 420 560
Linke-Hoffmann Busch, 1971.
AEG, BBC och Siemens.

L.6.b 67 400 mm
Tjanstevikt 138 ton
Antal sittplatser 194

Antal staplatser 254

Sth 120 km/h
Acceleration (fran 0 till 120 km/h) 0,9 m/s?
Startacceleration (frén 0 till 60 km/h) 1,0 m/s?
Effekt 2 400 kW
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ner kronor per enhet, eller ca 105 miljoner
kronor totalt.

Nar utprovningen ansags avslutad skulle
enheten ater till en verkstad for vidare an-
passning och ombyggnad. Valet av verkstad
var inte sjélvklart, men Motala eller nagon
tysk verkstad forefoll rimligast.

Ryktet faststéllde att enheten skulle till-
baka till Tyskland, bl.a. for asbestsanering.
Har rorde det sig dock om en begreppsfor-
virring, 420-enheterna i Tyskland undergar
en "Rahmensanierung”, det vill sdga sane-
ring av sprickor i rambalkarna pa mellan-
vagnen, som &r byggd i aluminium (till skill-
nad fran &ndvagnarna som &r byggda i latt
stalkonstruktion) och en "Modulsanierung”
som innebér forstdrkning av boggikonstruk-
tionen. Viss asbest finns dock, bland annat i
varmekaminerna i férarhytten och i ramarna
for kérmotstanden.

I SJK:s internetforum Postvagnen har dis-
kussionerna gatt hogt och lagt, liksom asik-
terna. Faktum kvarstar dock: Arbetsmiljo gar
fore "diggabilitet”. Ingen som idag arbetar
pa ett normalt utrustat kontor skulle val finna
sig i att flytta ut i en barack, utan isolering,
men med en liten extrakamin som enda var-
mekélla, pinnstol och en gammal hand-
mandvrerad skrivmaskin pa obestamd tid,
t.ex. fem ar? Skulle det visa sig att tagen inte
kommer i trafik p.g.a. att arbetsmiljon &r for
délig far alla som tycker att det vore skoj och
udda med ett tyskt tég i svensk trafik tyvarr
finna sig i det.

| januari hoppades SL att ”under februari
fa klart med Deutsche Bahn om att hyra fem-
ton vagnar...” Enheten vintertestades ocksa
pa Storlienbanan, vilket lar ha fallit ut till
belatenhet. Det forekommer faktiskt vinter
i Miinchen ocksa, men klimatet & annor-
lunda. Efter ett antal provkdrningar i pendel-
omrédet har enheten mest statt uppstalld pa
Alvsjd bangard i vintan pa vidare 6den. Ryk-
tet faststallde sa smaningom att "det blir nog
ingenting”.

Nya tag

Under stérre delen av varen stod 420 060-
enheten pé ett sidospar pa Alvsjo bangard,
likt en strandad val. | bérjan av maj sades
det att tre enheter (motsvarande ett tagsatt)
ska vara klara for trafik i oktober 2002 och
att alla 15 enheterna ska vara i trafik i mé-
nadsskiftet mars/april 2003.

Ett tecken i den riktningen var att enhe-
ten "luftades” ett antal ganger i maj och bor-
jan av juni. Anledningen var utbildning av
instruktionsforare for att snabbt kunna kom-
ma igang med utbildningen av resten av lok-
forarkaren vid Citypendeln om tagen skulle
sattas i trafik under hosten. En initierad kélla
konstaterade att ”SL &r desperata, tagen ska



sattas i trafik till varje pris, man har accepte-
rat alla krav fran facklig sida”. SL styrelse gav
klartecken till att projektet skulle fortsétta,
aven om uppgodrelsen med DB &nnu ej var
klar.

I mitten av juni lamnade s& "tysken” Stock-
holm och kérdes ner till Motala verkstad for
installation av luftkonditionering, tilldggsi-
solering med mera. Den aterkom till Stock-
holm i borjan av augusti men atervande ef-
ter en vecka till Motala. Senare ska den ater
fa satta sina hjul pa tyska spar och genomga
ytterligare ombyggnad i Berlin som den sista
av de 15.

Det enda som i midsommartid aterstod
var enligt uppgift ett kontrakt mellan SL och
DB, vilket ju har varit den centrala fragan
hela tiden! En muntlig éverenskommelse
mellan alla inblandade parter var dock klar i
juli. Samtidigt gjorde ryktet géllande att SL
av ATSS hade bestéllt installation av ATC-
utrustning i de 15 tdgen och Motala verk-
stad har tydligen fatt en order pad ombygg-
nad av de 15. Enligt uppgift krdver ombygg-
naden 600 arbetstimmar per enhet.

DB har tydligen dragit tillbaka sina krav
pé direkt inflytande, ett tag var det aven tal
om tyska fordonsreparatorer. Citypendeln ska
skota underhallet och Alvsjéverkstaden ska
anpassas for 420-tagen.

Né&rmaste framtiden
Naér ni laser det har har enhet nummer tva
kommit till Sverige. Den har da genomgatt
en del anpassningar hos Bombardier i Berlin
och forflyttats till Motala for vidare ombygg-
nad.

Om allt gar som alla inblandade vill ska

det finnas ett komplett tre-
enheters tagsatt ("Langzug”)
redo for den stockholmska tra-
fiken i host. Fordons-
utbildning for Citypendelns
instruktionsforare och lokfo-
rare forvantas satta igang i sep-
tember och allménheten kan
kanske rakna med att fa aka
"tyskt” i manadsskiftet no-
vember—december.

25-tagen

Troligast kommer X420 att
sattas in i de sa kallade 25-ta-
gen, det vill saga kvartstagen
mellan Kungsdngen och Vés-
terhaninge. Antalet X1 som
frigérs torde inte bli manga
jdmfort med situationen idag.
Personligen tror jag inte att 15
X420 kommer att medféra na-
gon snabbare utrangering av
X1, det handlar snarast om
komplettering av befintlig
vagnpark. Uppgifter gér dock
gallande att SL har option pa
ytterligare 15 enheter, vilka
teoretiskt skulle kunna ersétta
ca 20 X1-enheter. I vilket fall
anser man att det finns ett antal X1:or som
ar s daliga att de borde skrotas sa snart som
mojligt.

Det ska ocksa bli intressant att se hur
manga ar tysktaget kommer att ga i trafik.
Ursprungligen raknade man med ca fem ar
fran augusti 2001, vilket skulle innebara hos-
ten 2005 — véaren 2006. D4 lar serieproduk-

Riktigt s& elegant blir det inte — SL féredrog senare en fargsattning paminnande om den som X1-motor-
vagnarna har.
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Forarplatsen i den férsta 420-motorvagnen efter montering av bland
annat svensk ATC. Foto Johan Hellstrom.

tionen av nya pendeltaget X60 vara i full
gang. Om slutdatumet star fast blir det ca
tre drs trafikarbete. Troligast ar anda att de
kommer att anvindas mer an fem 4ér.

Bra tag?

Sjélvklart har 420-enheterna sina fordelar.
Det ror sig om ett renodlat pendeltdg som
med en del modifieringar anda ganska en-
kelt skulle kunna kéras i Sverige. De Iar vara
lattkdrda och &r driftsékra.

I tyska jarnvagskretsar talas om en 30-arig
succé, trots sina brister sasom trilskande dor-
rar vintertid och olidligt invandigt klimat
sommartid (varmen fran bromsmotstanden
anvands for varme vintertid, men tenderar
att héja den invandiga temperaturen &ven
sommartid...). Totalt har det tillverkats 480
enheter, den sista sa sent som 1997. For
svenskt vidkommande handlar det dock en-
dast om enheter ur den forsta serien, jaAmn-
arig med X1:orna. De nyaste lar vi nog ald-
rig fa se i Sverige.

Slutet pé sagan har vi &nnu inte sett, men
i skrivande stund — augusti 2002 — tyder de
flesta tecknen pa att X420 i stockholmsk pen-
deltrafik verkar bli verklighet under forut-
sattning att arbetsmiljon blir till beldtenhet.
Det finns val all anledning att aterkomma
till dessa tagsdtt om och nar de val &r satta i
trafik och vi vagar kanske hoppas pé att aven
denna saga far ett lyckligt slut. &

23



