* Tagsommar 1999 « Banmuseet i Angelholm o OSI) startar ny trafik o Att bygga spér i gatan e

O
A

o
Nr 12 december 2001 Pris 40
_I ( - g
§e T

1
1

o) R

e

N OV N e ———




X1 — problembarn och banbrytare

AV JOHAN HELLSTROM

For 35 ar sedan bestallde SJ 90 X1-motorvagnar for
den nya pendeltagstrafiken i Stockholmsomradet. De
ar dessvarre mest kanda for alla problem som foljt
tagen genom aren, inte minst vintertid. Men trots
detta har X1-orna anda gjort en enorm insats under
_ mer an 30 ar och betytt mycket for att utveckla
,"5:{' lokaltrafiken pa jarnvéag runt Stockholm.
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OvaAN: Leveransfoto av
X1 3001 i Linkdping
1967. Foto Asea.

FOREGAENDE sIDA: Ett
pendeltdg med X1
3065 framst har en
vacker majdag 1985
lamnat Ostertilje pa
sin vdg mot Stockholm
C och senare Marsta.
Foto Jan Lindahl.

16

holmsomrédet bedrivits med loktdg. Sedan

1940-talet var lokaltdgsvagnarna litt Bo6
harskande i tagen, dragna av D-lok. Aven Hb- och
Hg-lok férekom som dragare.

Trafiken bedrevs pé strackorna Stockholm C-
Sddertélje, Stockholm C-Huddinge och Stock-
holm C-Upplands Vasby. Efter att SWB blev
forstatligad 1945 och elektrifierad ett ar senare in-
forlivades dven strackan Stockholm C-Kungsangen
i trafiken.

P& den dnnu privata Nynasbanan bedrevs lokal-
trafik pd strackan Stockholm C-Tungelsta. Normalt
bestod tdgen av en motorvagn med en eller ett par
personvagnar tillkopplade. Turtitheten pé linjerna
runt Stockholm var pé sin hojd tva tag i timmen,
pa Nynasbanan annu glesare.

Sedan lange hade SJ:s lokaltagstrafik i Stock-

Trafiken var dock olénsam for SJ. Ett flertal ut-
redningar presenterade olika I6sningar pa hur tra-
fiken skulle utformas. Ganska tidigt konstaterades
att trafiken skulle bedrivas med motorvagnstag. Téa-
gen skulle vara genomgéaende mellan de norra och
sOdra fororterna, utan vandningar pa Stockholm C.
Tva sa kallade ”pendlar” planerades: Upplands
Vasby-Sodertalje och Kungsangen-Tungelsta, var-
dera med tre timmars omloppstid.

Med detta upplagg skulle sdval 30- som 60-
minuterstrafik med fasta minuttal i tidtabellen vara
maojlig. Trafiken borjade realiseras i enlighet med
dessa planer 1960, efter att ombyggnaden av Stock-
holm C var avslutad.

Eftersom trafiken var olonsam stéllde sig SJ tvek-
sam till en fortsatt satsning enligt planerna. Man
ansag att fjarrtrafiken skulle ga en blomstrande
framtid till moétes, varfor satsningarna skulle kon-
centreras pa denna. Lokaltagstrafiken i Stockholms-
omradet bedomdes dock inte kunna dverleva i lang-
den...

Nya motorvagnar

SJ hade positiva erfarenheter av lokaltrafik med
motorvagnar frdn Malmo6- och Goteborgs-
omradena. 1948 hade man tagit leverans av Xoa7-
motorvagnarna med en motoreffekt om 600 hk.
Vid framtagandet av ett nytt motorvagnstag for
Stockholmstrafiken tankte man sig i bérjan en
forstorad variant av Xoa7, med en effekt om cirka

Ett X6-tagsatt rullar i snogloppet i januari 1972
over Centralbron i Stockholm. Motorvagnarna var
vid denna tidpunkt omplacerade till Goteborg,
men denna hade varit p& hjulsvarvning i Hagalund.
Foto Jan Lindahl.
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1 200 hk och 90 km/h som stdrsta
tillitna hastighet. Motorvagnen
skulle kunna dra tva slapvagnar.

Snart bestdmde man sig for att
istallet utfora tdgen som kort-
kopplade trevagnssatt, liknande de
som Asea och Kockums hade le-
vererat i borjan av 1950-talet till
Polen. Accelerationsférméagan blev
helt avgdrande for valet av motor-
effekt for de nya tagen.

1960 togs tre prototyp-
motorvagnssatt litt Xoa6 i trafik.
De bestod av tre vagnar, en motor-
vagn i mitten och tvd manover-
vagnar i &ndarna. Upp till fyra tre-
vagnssatt skulle kunna samman-
kopplas. Vagnarna hade en effekt
pa 1 525 hk (1 120 kW) och en
storsta tillatna hastighet om 100
km/h. Denna skulle senare kunna
hojas till 120 km/h. 310 sittplatser
fanns i varje enhet.

Xoa6-tagsatten hade tryckluftmandvrerade dor-
rar av tvd typer; manovervagnarna hade skjutdérrar
av samma typ som i tunnelbanan, medan motor-
vagnen hade utétgdende tvadelade vikdorrar. Tag-
sitten mélades med ljusgra 6verdel och rod neder-
del. En nymodighet var att tagsatten hade skiv-
bromsar och elektrisk motstandsbroms.

Provtrafiken visade att motoreffekten skulle be-
hova 6kas ytterligare for att klara trafikuppgiften i
Stockholmsomradet. Eftersom pendeltag och fjar-
rtag skulle samsas om samma spar kravdes en snabb
acceleration. Den tdnkta motoreffekten skulle dock
bli for hég i ett trevagnssétt eftersom slirningsrisken
skulle bli fér stor. Man bestdmde sig i stéllet for att
behélla den ursprungliga motoreffekten, men an-
talet vagnar minskades till tva. Detta blev végle-
dande i arbetet med X1-tagen.

Forhandlingar och dverenkommelse

SJ ville alltsd inte ta det ekonomiska ansvaret for
den olénsamma trafiken och man ville inte heller
gora de investeringar som var nédvandiga for den
véaxande efterfrdgan. For att fa till stind en sam-
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ordnad I6sning pa kollektivtrafiken i Stockholm
utsags statssekreteraren Nils Horjel till forhand-
lingsman. Férhandlingarna med SJ, Stockholms
lans landsting och Stockholms stad ledde till en
principdverenskommelse den 17 december 1964,
den s k Horjel-6verenskommelsen. Innebdrden var
bl a att landstinget tog 6ver ansvaret for all kol-
lektivtrafik i Stockholms I&n.

Med 6verenskommelsen som bas inleddes for-
handlingar mellan SJ och Kommunalférbundet for
Stockholms stads och lans regionala fragor (KSL).
De drog ut pa tiden, men i mars 1966 traffades ett
avtal, det s k Pendeltagsavtalet. | princip var det ett
entreprenadavtal dar SJ stod som entreprendr for
pendeltrafiken och KSL tog dver det ekonomiska
ansvaret for trafiken. Avtalet innebar stora inves-
teringar pa bl.a. ban-, stations- och signal-
anlaggningar. Dessutom ingick att 90 motorvagns-
sétt littera X1 skulle anskaffas med en berdknad
kostnad av 140 miljoner kr, samt att tva skotsel-
hallar skulle uppféras, en i Alvsjo och en i Haga-
lund. Den senare stroks sedermera.

En bild fran Rotebro
1970.Tag mot Marsta
utgors av X6-motor-
vagnar och tdg mot
Sddertalje av X1.Foto
Sparvagsmuseum.

X1 3021 rullar norri-
fran in p& Stockholm C
den 26 januari 1972.Till
véanster avvaktar ett D-
loksdraget tdg mot
Nynashamn. Foto Jan
Lindahl.
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OversT: Forarplatsen i
X1B 3001. Utsikten

genom rutan mot
Linkoping C ar 1967 ar
ett intressant tidsdoku-
ment i sig.

OvaN: Inredningen i
X1B 3001 kan narmast
beskrivas som ’rudi-
mentéar”. Ingen over-
driven komfort har
inte. Foto ASEA.
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Premiar
I slutet av maj 1966 bestéllde SJ de 90 X1-motor-
vagnssatten. Asea i Vasteras var huvudleverantor
och svarade for konstruktion, tillverkning och
montage av elektriska utrustning samt for boggi-
konstruktion. ASJ i Linkoping konstruerade den
mekaniska delen och tillverkade motorvagns-
korgarna. Kalmar Verkstad tillverkade mandver-
vagnskorgarna och Tampella Oy i Tammerfors till-
verkade boggierna.

Den forsta enheten, nummer 3001, premiar-

visades den 19 oktober 1967. Dérefter provkordes
den pa linjen Linkdping—Norrkoping och vinter-
testades pa Malmbanan. Séndagen den 12 maj 1968
sattes “’de nya bla vagnssatten av tunnelbanetyp” i
trafik pa strackan Kungsangen-Sddertalje S. Man
hade dock tjuvstartat och satt tdgen i trafik redan i
april samma ar, men efter den da gallande tidtabel-
len.

Sjélva invigningen skedde redan den 10 maj dar
”tva flaggprydda bla tdg med laxatande géster av-
gick fran Stockholm central till Kungsangen res-
pektive Sodertalje”. DN:s utsande gav tagen god-
kant; “Tagsatten ar bekvama i det avseendet att
gangen ar mjuk och behaglig. Litt vaggande gung-
ande Over véxlarna. Accelerationen sker omérkligt
till foljd av att tdgen mandvreras med hjélp av
‘tyristorer’ ej med de traditionella relaerna”. Pa
mandagen den 13 maj skedde vardagspremiaren”
och kanske typiskt nog drabbades forsta taget pa
morgonen fran Kungsingen av dorrfel som dock
avhjélptes av tillkallad ” Aseaingenjor”. Den utsdnda
DN-patrullen noterade att de flesta pendlarna ver-
kade nojda.

De forsta 90 enheterna slutlevererades 1970. SJ
hade redan 1968 anmalt till SL att de 90 motor-
vagnssatten inte skulle récka till for det antal in-
satstdg som 1966 ars avtal foreskrev. Man foreslog
att ytterligare 10 enheter skulle anskaffas, vilket
ocksa skedde. | april 1969 bestalldes dessa for leve-
rans i direkt anslutning till den ursprungliga be-
stallningen. Ytterligare tva bestalldes i december
1969 som kompensation for redan skrotade enhe-
ter efter ett par allvarliga olyckor (se vidare nedan).
Dessa tolv enheter levererades under 1970-71. Slut-
ligen bestélldes ytterligare tva enheter i mars 1973
for anvandning pé strackan Vésterhaninge-Nynés-
hamn enligt ett sarskilt avtal med levererans 1975.
Vagnskorgarna till dessa tva tillverkades av Hagg-
lund & Soner i Ornskoldsvik. Darmed var X1-se-
rien slutlevererad.

Tagens prestanda

Som grund for prestandan faststalldes denna kor-
cykel: Marsta—Sodertélje-Marsta som skulle kla-
ras av pa tre timmar, inklusive hallplatsuppehall
och maltidsuppehall for personalen, vilket motsva-
rade en nettokortid inklusive accelerations- och
retardationstider om 118 minuter. Uppehallen
skulle anpassas sd att storningar pa fjarrtrafiken
till och fran Stockholm, som da till storsta delen
gick pa samma spar, i mojligaste man skulle und-
vikas. Korprogrammet krédvde en medelretardation
av 0,9 m/s? och en medelacceleration av 0,6 m/s?
upp till 100 km/h pa horisontellt spar.

Med dessa krav som grund ansdg Asea att med
en motoreffekt av 1 120 kW och kuggvéxlar for
maxhastigheten 120 km/h kunde ett fullastat tag
med tagvikten 100 ton per tvavagnsenhet klara av
accelerationskraven.

Speciella krav

Pendeltrafik staller speciellt hoga krav pa adhe-
sionsutnyttjande, hdog akkomfort trots hog acce-
leration och retardation samt hog driftsdkerhet.
Med hjdlp av tyristorreglering och separatmagne-
tiserade motorer anségs slirningsrisken kunna ned-
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bringas till ett minimum. Slirningsrisk ansags
egentligen bara forekomma vid de svéraste adhe-
sionsforhallandena”. Dessutom lades speciell vikt
vid att gora tryckfordelningen pé de fyra motor-
axlarna sa jamn som majligt, vilket erhélls genom
en &g dragpunktshojd och en jamn fordelning av
vagnvikten.

For att forhindra fastlasning av hjulen vid broms-
ning forsags samtliga axlar med fastbromsnings-
skydd som automatiskt minskar bromskraften pa
den axel som uppvisar en for snabb varvtals-
minskning (de hors tydligt som smé “puffar” vid
hérda inbromsningar).

Vidare sékerstélldes en ryckfri acceleration av den
stegldsa tyristorregleringen. Eftersom samtliga hjul-
axlar forsetts med skivbromsar skulle &ven in-
bromsningarna vara ryckfria. En god akkomfort
erholls pa sa satt trots de forhallandevis hoga
accelerations- och retardationsvardena.

Man varderade ett lagt underhall och langa
revisionsintervaller hgt. Genom det statiska regler-
systemet hade ett stort antal forslitningsdetaljer
kunnat elimineras i den elektriska utrustningen.
Dessutom hade boggikonstruktionen utforts s att
slitytor i méjligaste man undvikits. Asea skrev i den
tekniska beskrivningen slutligen att ”kravet pa lagt
underhall och Ianga revisionsintervaller har givet-
vis aven inverkat pa val av komponenter och mate-
riel”.

Underrede och korg

Underredet utfordes i huvudsak konventionellt
med andbalkar, l&ngbalkar, centrumbalkar och
tvarbalkar. P& dessa lades ett sickat platgolv som
strackte sig fran front till gavelvagg. Instegs-
brunnarna gjordes relativt djupa i vagnens tvarled
for att ge basta sakerhet vid av- och pastigning.

X1 3102 pé& Stockholm C i januari 1972. Innan
trafiken mot Vasterhaninge startade anvande
pendeltdgen mot Kungséangen spare 4 och 5 i den
sa kallade ’norra sacken” pa Centralstationen.
Foto Jan Lindahl.
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Sidovaggfalten uppbyggdes av sickad plat som
punktsvetsades till vertikala Z-stolpar.

Frontvaggen med tillnérande takfronter utférdes
som en rak vertikal végg i 10° plogform. Véaggen
forseddes “med en mycket kraftig vertikal stolpe
mellan fonstren for att erhalla ett effektivt krock-
skydd” (hur effektivt det skyddet var skulle dock
snart visa sig...). Gavelvaggen i kortkoppelédnden
utfordes som en plan vertikal vdgg punktsvetsad
med Z-stolpar. Vdggen byggdes samman med
apparatskapen i denna ande.

Sammanfogningen av sidovdggarna till under-
redet utfordes sa att vaggplaten bagsvetsades mot
lAngbalken pa in- och utsidan. Vaggstolparna bag-
svetsades ocksd mot ladngbalkens Gversida. Taket
sammanfogades med vdggarna genom nitning.

Stalkorgen skulle rengéras och grundmalas en-
ligt SJ malningsbestammelser. Efter grundmal-
ningen invéndigt belades golv, védggar och tak med
skyddsmassa. Dessutom forseddes takplaten pa
insidan med ett 20 mm tjockt skikt sprutasbest.
Vagnarna mélades bla, med ljusgrétt tak och mork-
blatt underrede. Aven boggierna mélades ljusgra.

OvaN: Premiartaget
har anléant till Kung-
sangen den 10 maj
1968. Lagg marke till
att de stora siffrorna i
fronten har téackts over.

OVAN TILL VANSTER: TAget
kordes av lokinspektor
John Hasselqvist. Foto
(bagge) Sparvagsmuse-
um.
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X1 3066 nyleverad i
Alvsjo 1969. Foto ASEA.

32 &r senare rullar den
6 november i ar X1
3066 forbi Tanto pa
Sddermalm i Stock-
holm. Har pagar byg-
gandet av den nya Ar-
stabron for fullt. Foto
Jan Lindahl.
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Vagnsnumret malades med stora vita siffror i fron-
ten.

Varme, ventilation och inredning
Véarmesystemet bestar dels av elkaminer placerade
under fonstren i sittavdelningarna och i skidrm-
vdggarna i vestibulerna, dels av uppvarmning av
ventilationsluften genom varmebatterier i taket.
Luft frén ventilationssystemet anvands aven for
kylning av vissa apparatskap samt for kylning
transistordon for belysningsanlaggningen.

| vestibulerna belades golvet med réfflad svart
gummimatta som helsvetsades i skarvarna. Raff-

lorna orienterades s att stadningen underlattas”.
Golvet i sittavdelningarna liksom i forarhytten be-
lades med slat, marmorerad svart mipolammatta.
Véaggarna kladdes med laminatskivor som var gra-
beige i hela vagnen, utom gavlarna och dérrarnas
insidor som var morkbla.

Varje vagn har 98 stycken sittplatser fordelade i
fyra avdelningar. P& vagnens ena sida finns treplats-
och pé den andra tvaplatssoffor. Soffstommarna ut-
fordes helt i stal, med underdel av rostfri plat. Tre
tvéaplatssoffor i varje vagn utfordes med sarskild
mellandel, ”varvid sitthdjden har avpassats for un-
derlattande av rorelsehindrades resor”. Sittdynorna
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utfordes med 10 cm skumgummidyna pé perfore-
rad trabotten och kladdes med morkbla vévplast.
Dessutom forsags vagnarna med resgodshyllor av
eloxerad aluminium som placerades ovanfor fonst-
ren i varje sittavdelning.

| ett remissvar fran SS tekniska avdelning kon-
staterades att “resandestandarden betraffande ut-
rymmet dr mycket gott. Staplatspassagerarna be-
raknas fa 0,3 m? per person. For SS staplats-
passagerare ar motsvarande utrymme 0,18 m? per
person som minimum.” Fragan ar dock om rese-
ndrer som trangs i fullsatta tdg i rusningstrafiken
tycker att de har gott om plats. Varje vagn rymmer
tekniskt 50 staplatser, men fler 4n sa har trangt ihop
sig under éren...

I samma remissvar noterades dven att ”hand-
mikrofonen och doérrmandverdon vid mittplatt-
formen maste for att ej utsattas for allman averkan
byggas in, vilket kan bli utrymmeskrivande pa
passagerarsidan”. Den installerades dock aldrig,
men hade onekligen underlattat for konduktérerna.

Dorrar

Dorrarna utférdes som parallellsvangtyp, det vill
saga de halls under hela sin rorelse parallellt med
vagnsidan. Dorrarna férlades i plan med korgsidan
for att underlatta kérning genom maskintvatt. |
ovan namnda remissvar frdn SS angéende kon-
struktionen konstaterades att avstandet mellan
dorrarna och fonstren inte skulle medge en till-
rackligt djup dorrficka for skjutdérrar. Losningen
pa detta var att man inférde dorrar av samma typ
som bakddrrarna pa Bissingbussarna som kom i
mitten av 1960-talet. Det kunde lika garna ha bli-
vit s att konstruktionen dndrades och att det hade
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blivit skjut- eller vikddrrar i stil med tunnelvagn-
arna och Xoa6-motorvagnarna.

Forarhytter

Eftersom en stor del av vagnsséttets drivkraft reg-
leras automatiskt valde man att minska forarhytt-
ens instrumentering jamfért med tidigare levere-
rade fordon. | instrumentpanelen finns endast en
voltmeter som visar linjespdnningen samt en
bromstrycksmanometer. Dessutom finns en sepa-
rat monterad hastighetsmétare av det schweiziska
fabrikatet Hasler.

Hastighet och dragkraft reglerades med en ratt i
panelen (s k hastighetsreferens) och en spak i
mandverkontrollern som kan foras i kdrriktningen
(padraget, eller stromgransreferens som den ocksé
kallas). Hastighetsreferensen tog sedermera bort vid
ombyggnaderna under 1980- och 90-talen. Brom-
sen mandvreras med en férarbromsventil ”av nor-
malt utforande” (som det stod i Aseas tekniska be-
skrivning), vilket i det har fallet innebér typ D3L.

Forarpanelen utrustades med en signaltabla for
indikering av sdval normala forlopp som fel. | prin-
cip indikeras de normala forloppen med vita fasta
signaler och felen med blinkande réda. Dessutom
finns fasta roda signaler fér funktioner som for-
hindrar kdrning, men som inte kan anses vara onor-
mala (t.ex. "Broms till”). I skép S3 i A-hytten finns
dessutom en tabl3, dar féraren informeras om vil-
ken krets som fororsakat ett eventuellt brytarfrén-
slag. Instrumentpanelen utrustades dessutom med
stromstallare och tryckknappar fér mandvrering av
huvudbrytare, hjalpmaskiner, belysning, dérrar och
hdgtalare med mera.

Pa forarbordet fanns dven plats for tagradio —

X1 3042 forst i ett tag

mot Sodertalje vid

Glasberga i maj 1985.

Foto Jan Lindahl.
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Forarplatsen i X1 3084
ar nara nog helt i origi-
nalskick. Foto Johan
Hellstrom.

vilken dock tillkom forst senare — och reglage for
vindrutetorkare och vindrutespolare samt tryck-
knapp for mandvrering av tyfonen. Under forar-
bordet finns en sakerhetspedal (s k dédmansgrepp)
”av standard trampkontakt”.

Forarstolen &r instéllbar i olika lagen och har
hydraulisk vertikalddmpning. Fotpall har anordnats
framfor stolen. Den ursprungliga forarstolen har
sedermera bytts ut mot en modernare Bremshey-
stol.

Forarhytterna ar anslutna till vagnens ventila-
tionssystem. Uppvarmning kan ocksa ske med tre
elkaminer och en fotvdarmare. Givetvis finns det
aven kokplatta i hytten! Hur skulle det annars ga
om inte lokforaren fick sitt kaffe?

Frontfonstren har plana rutor, som &r elektriskt
uppvarmbara. P& utsidan av forarhyttens sidodor-
rar sattes backspeglar upp. De ar fallbara bakat for
att ej skadas nar tagsittet passerar genom en tvitt-
anlaggning med roterande borstar. Dagens back-

speglar dr dessutom eluppvarmda. De ursprungliga
backspeglarna kallades for propeller eftersom de
inte alltid var ordentligt fastskruvade...

Tyfonen placerades pa takfronten, mellan topp-
stralkastarna. Senare har den flyttats upp pé taket
pa en del enheter.

Boggitekniken

Att kraven pa elmotorvagnens komfort och gange-
genskaper ar viktiga kan anses sjalvklart. Vid for-
donsutvecklingen ar det viktigt att boggins och
korgens egenfrekvenser inte far ssmmanfalla eller
ens komma i narheten av varandra. Nar X1-tagen
utvecklades fanns inga tillforlitliga berdknings-
metoder for vagnskorgar och resultatet blev inte
riktigt helt lyckat. " Trots detta har X1-taget pa de
flesta bantyper mycket tilltalande gdngegenskaper,
vilket maste tillskrivas den lyckade boggikonstruk-
tionen. X1-boggins goda gdngdynamik och mjuka
fjadersystem fick av detta skal utgéra basen for
utveckling av framtida snabbtagsboggier” skrev
Tore Nordin.

Boggierna avfjadrades vid lagerboxarna med plat-
armerade gummifjadrar, vilka dels dverfoér drag-
kraften till ramverket, dels medger den 6nskade
vertikala och transversella rorligheten hos hjul-
axlarna.

Dragkraften dverfors fran boggiramverket till en
vaggbalk med en gummilagrad centrumtapp. Frén
vaggbalken 6verfors drag- och bromskraften till
korgens underrede via dragsténger, vilka & mon-
terade s att axelavlastningen reduceras.

For att undvika behovet av nivareglering av vag-
narnas hojdlage och samtidigt fa en tillforlitlig och
enkel konstruktion utformades korgfjadringen sa
att endast en minimal hdjdvariation, 30 mm, skulle
uppkomma pa grund av personviktsvariationen.
Asea skrev att "detta har astadkommits genom pro-

X1 - med eller utan kladhangare?

e Att SL genom aren inte varit sarskilt
intresserat av att resendrerna skall fa resa
komfortabelt &r ingen nyhet. Standar-
den pa lokaltagen i lanet har kanske inte
alltid uppfyllt de mest elementéra krav,
till exempel att man ska kunna hénga
av sig sina ytterklader vid langre resor.
En intressant lasning utgodr SL:s
trafikstandardkommittés synpunkter pa
kladhangare i pendeltagen.

I en promemoria frdn 1970 utreddes
bland annat forkortade restider och be-
kvamare resor med tunnelbana och pen-
deltég. Toaletter, rokkupéer samt klad-
och vaskhéngare diskuterades. Avsnit-
tet om kladhangare ar kanske mest ta-
lande. Man konstaterade att det kunde
finnas motiv for uppsattande av klad-
hangare pa pendeltagen med deras langre
genomsnittliga restider.

Trafikstandardkommittén redogjorde
vidare for sina kostnadsberdkningar. 40
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kladhangare i varje vagn skulle, inklusive
uppsattning, kosta 20 kronor per styck.
Den totala anskaffningskostnaden skulle
bli 160 000 kronor for samtliga 100 enhe-
ter. Driftskostnaderna, det vill sédga ersat-
tande av forstérda kladhangare, lat sig
svérligen beraknas, men kunde tydligen
uppskattas till 10 000 kronor. Med en av-
skrivningstid av 20 ar skulle &rskostnaden
for kladhangare bli 29 000 kronor, hur man
nu kom fram till det beloppet.

Vidare skulle kladhangare pa pendel-
tdgen aven medfora ett inkomstbortfall
genom att vissa av kladhangarna maste pla-
ceras sa att de skulle skymma reklam-
skyltar. Trafikstandardkommittén upp-
skattade de minskade reklamintékterna till
cirka 150 000 kronor per ar. Av dessa in-
takter erhdll SL 75 % och SJ 25 %. Med
40 kladhéngare i varje vagn kunde det be-
réknas att cirka hélften av de resande un-
der rusningstid skulle kunna anvanda moj-

ligheterna att hédnga av ytterkladerna.
Men vagnarna var inte planerade for
kladhéngare, varfér utrymmet for hang-
ande klader skulle inskranka pasittplats-
utrymmet, “dock inte sd mycket att
sittplatsantalet minskar utan endast s att
sittplatserna blir obekvamare.”

Reklam var alltsa viktigare &n bekvam-
ligheten. Rakneexemplen ar ocksa fasci-
nerande. Vidare konstaterades att det
inte fanns kladhangare hos utldéndska
jarnvégsforetag och i flygplan, déar an-
vande man sig av mojligheten att lagga
kldderna pa bagagehyllan, vilket ansags
vara fullgott nog at Stockholms pend-
lare.

Slutligen konstaterades att de klad-
hangare som fanns i aldre SJ-vagnar i
pendeltrafiken anvandes i mycket ringa
utstrackning. X1-orna blev saledes utan
kladhéngare, medan efterféljaren X10
fick sddana redan fran leverans. [
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gressivitet i fjadringen och utan att avkall gjorts pa
akkomforten”. Nar tagen ar fullsatta slar dock fjad-
rarna i botten och taget blir helt stumt. Niva-
reglering inférdes sedermera pa X10-tagen.

Boggiramarna utformades med tanke pa erhal-
lande av en stark konstruktion av lagsta vikt. De
utfordes helsvetsade i trycktit ladkonstruktion med
jamna 6vergangar i tvarforbindelser och sektions-
overgangar. Materialet ansdgs aga god svetsbarhet
och goda egenskaper vid dynamiska pakéinningar.
Boggins konstruktion var, enligt den tekniska be-
skrivningen, i 6vrigt sddan att inga slitstallen fore-
kom. Med tanke pa de péfrestningar som boggie-
rna har utsatts for under aren och sprickbildninga-
rna som uppméarksammats den senaste tiden kan
man ifragasatta hur stark konstruktionen egentli-
gen var.

Samtliga hjulaxlar ar massiva i seghardat mate-
rial. Hjulen utformades som helhjul med diame-
tern 920 mm. Lagerboxarna tillverkades av segjérn
och forseddes med dubbla sfariska lager. Genom
att valja dubbla lager har samma lagertyp for hela
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vagnssattet kunnat anvandas samtidigt som utrym-
mesbehovet blev relativt litet.

| motorboggierna ar bromsskivorna inbyggda i
varje hjul. Genom denna konstruktion har man
undvikit ett brett ramverk med atféljande nackde-
lar med langre hjulaxlar. Ett aterledningsdon for
huvudstrémmen kopplades till varje hjulaxel lik-
som en fastbromsningsreglerare. Varje axel drivs av
en traktionsmotor via en kuggvéxel.

I 16pboggierna &r varje axel férsedd med sepa-
rata bromsskivor som dr monterade mitt p& hjul-
axeln. Liksom i motorboggierna ar varje axel for-
sedd med fastbromsningsreglerare. P& en axel i
mandvervagnen ar dessutom en takometergene-
rator monterad for hastighetsmatarna. En boggi —
den nérmast kortkopplet — ar férsedd med magnet-
skenbroms.

Koppel

Motorvagnssatten forsdgs med automatiska cen-
tralkoppel av Scharfenbergstyp. Ovanpa den me-
kaniska delen av automatkopplet placerades den

X1 3011 i originalutfo-
rande pa vag in mot
Spanga station i full
fart. Foto ASEA.

De tva sista tagsatten,
3103 och 3104, fick
elbroms och broms-
motstanden pa taket
syns tydligt pd detta
leveransfoto av 3104.
Bilden togs i Alvsjo
1975. Foto ASEA.
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Under vintern 1978 har
ett pendeltdg fatt ga p&
hogerspar soder om
Méarsta for att kdra om
ett ldngsammare gods-
t&g draget av ett Du-
lok. Foto Jan Lindahl.

X1 blev tyvéarr snabbt
okénde for sin bristan-
de vintertalighet.Vagn-
fel och darmed foljande
avkortning av tag blev
vardagen for Stock-
holms luttrande pend-
lare. Har ar det tréng-
sel vid dorrarna pa X1
3001 i mars 1978. Foto
Jan Lindahl.
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elektriska koppeldelen, bestdende av 116 stycken
kontakter som anvénds for att dverfora manéver-
ledningarna. Halva antalet kontakter ar rérliga och
de dvriga ar fasta. Bromssystemets huvudledning
och matarledning leds genom kopplet. Dessutom
finns en losskopplingsventil inbyggd. Invid kopp-
len finns &ven skyddsbuffertar som mojliggor att
fordon med normal stdt- och draginrattning kan
gd intill motorvagnssittet.

Broms- och tryckluftssystem

Tryckluften alstras av en kompressor som ar pla-
cerad i motorvagnens underrede. Luften passerar
sedan genom en kylare och en lufttorkanlaggning
innan den fors ut i systemet. Den anvands till
bromssystemet, dérrmandversystemet, stromavta-
gare och huvudbrytare samt diverse elektropneu-
matiska apparater. Dessutom finns ytterligare

nagra funktioner som ar pneumatiskt styrda som
vindrutetorkare och tyfon. Tryckluft till huvud-
brytaren och stromavtagaren kan ocksa erhallas
fran en hjalpkompressor.

Bromssystemet ar av typ Knorr KE-R. Huvud-
ledningen matas fran matarledningen (hogtrycks-
ledningen om man s vill) via forarbromsventilen.
Alla hjulaxlar ar forsedda med skivbromsar. Broms-
cylindertrycket regleras automatiskt med hjélp av
lastvaxlingsventiler s att man far ratt bromscylin-
dertryck oavsett passagerarlast. Varje axel &r dess-
utom forsedd med fastbromsningsskydd som au-
tomatiskt minskar bromstrycket pa den axel som
visar tendens till fastlasning. Motorvagnens hjul har
sedermera forsetts med blockbroms i boggins mitt.
Mandvervagnens boggi ndrmast kortkopplet for-
seddes med magnetskenbroms som trader i funk-
tion vid nédbroms.

| varje vestibul finns ett plomberat n6dbroms-
handtag. Dessutom finns ett handtag pa forar-
borden omedelbart framfor forarbromsventilen.

Mitt under vagnen finns avstangningsventiler for
fastbromsningsskydd och bromscylindrar i boggie-
rna. Dessutom finns utvéndiga bromsindikeringar,
i ett litet fonster i langbalkarna strax framfor och
bakom mittd6rrarna. En skylt BROMS respektive
LOSS visar om bromsen ér till eller ej.

De tva sist levererade enheterna (nummer 3103
och 3104) forseddes med elbroms. Tydligast syns
detta pa taket — [ddorna med bromsmotstand finns
kvar. Den styrdes precis som pa X10 med hjalp av
huvudledningstrycket och via olika ventiler och
omvandlare. Inledningsvis fungerade den inte rik-
tigt som den skulle, styrtrycket gick fram till
omvandlaren, men dér tog det stopp. Féljden blev
att elbromsen utebley, trots att indikeringarna vi-
sade pa att den faktiskt var verksam, och broms-
formagan blev mycket samre. Nar den sedan val
blev inkopplad ordentligt fungerade den oklander-
ligt. De senaste ca 15 aren har den dock varit
urkopplad pé grund av reservdelsbrist. De tidigare
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levererade enheterna fick ingen elbroms av bespar-
ingsskal (se vidare nedan).

Det elektriska

X1-motorvagnarnselektriska traktionsutrustning
&r dimensionerad for en kontaktledningsspanning
pd 15 kV 16 2/3 Hz. Utrustningen ska fungera
inom spanningsomradet 12-16,5 kV. Da
kontaktledningsspanningen sjunker fran 12 till 10
kV, styrs motorstrommen ned i det ndrmaste lin-
jart fran maximal strom till 0, det vill siga man kan
kora inom spanningsomradet 10-12 kV, men med
begransad effekt.

Huvudtransformatorns hdgspénningslindning
matas fran kontaktledningen via stromavtagaren
och huvudbrytaren. Fran taket leds hogspanningen
av en oljekabel, som I6per genom en av portal-
stdndarna i motorvagnens mittvestibul, ner till
huvudtransformatorn som &r placerad i underredet.

Motorerna matas fran fyra sekundarlindningar i
huvudtransformatorn, tre for rotorstrommarna och
en for faltstrommarna. Innan strommen tillfors
respektive motor via stromriktaren passerar den
genom glattningsreaktorn. Motorspanning och
motorstrom regleras med tyristorstromriktare.

Motorvagnens fyra egenventilerade traktions-
motorer typ LJE 65 4r uppdelade i tva parallella
grupper. De framre motorerna (M1 och M3) i de
tva boggierna ar seriekopplade liksom de bakre (M2
och M4). Seriekoppling av en motor ur varje boggi
till en grupp ar gynnsam fran slirningssynpunkt
(notera dock att for att spara kabel pa X10 ord-
nade man motorgrupperna sa att M1 och M2 sitter
i en boggi och M3 och M4 i den andra). Genom att
seriekoppla tvad motorer har stromriktaren battre
kunnat utnyttjas i spanningshanseende samtidigt
som den mest l[&mpliga motorspanningen kunnat
véljas. De tvd motorgrupperna har aven serie-
kopplade faltlindningar. For reglering och reverse-
ring av faltstrommarna finns tva stycken antiparal-
lellkopplade tyristorbryggor. Kylluften till moto-
rerna leddes in fran luftintag pa vagnsidan. Dessa
flyttades emellertid senare upp.

Hjalpmaskinerna utgors i huvudsak av flaktar for
kylning av stromriktaren, transformatorkylaren
och gléattningsreaktorn samt av oljepumpen for
transformatorn och fldktarna for ventilations-
anlaggningen. De drivs alla av standard trefas
asynkronmotorer for 380 V, 50 Hz. Denna spén-
ning genereras av en roterande omformare place-
rad i motorvagnens underrede. Den bestér av en
likstromsmotor, matad fran 230 V-uttaget pé
huvudtransformatorn via en likriktare och en
glattningsreaktor, samt en trefas synkrongenerator.
Motorn &r en standard kompoundmaskin.

Fordonet har tvd mandéverstromssystem, + 48 V
och 24 V likstrom. Mandverspénningen 48 V an-
vandes for det konventionella mandversystemet

Statisk omriktare

Foljande 29 enheter har omriktare:3001,3003,3004,
3007, 3012, 3015, 3017, 3018, 3020, 3023 — 3025,
3035, 3036, 3043, 3050, 3051, 3058, 3064, 3066, 3070
—3072, 3076, 3078, 3086, 3087, 3102 samt 3103.
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OversT: Vintern 1982 var besvarlig fér pendeltégstrafiken. En januaridag finner
forvanade pendlare X1 3050 mot Mérsta vid spar 8 pa Stockholm C.

Ovan: Efter ett kraftigt snofall i februari 1982 rullar X1 3068 in mot Alvsjo.
Den utgor ensam ett 6verfullt och forsenat tdg mot Sodertilje.

Nedan: For att komma till ratta med en del av vinterproblemen, byggdes en
sarskild avisningshall i Alvsjo. Den spréngdes in i berget bakom
verkstaden.Foto (samtliga) Jan Lindahl.
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A-delen till X1 3059
skadades sa svart vid
olyckan i Jarna att den
slopades. Bilden togs
den 10 december 1972
da upprojningsarbetet
pagick. Foto Jan Lin-
dahl.

och tyristorutrustningens styr- och reglersystem.
24 V-systemet anvands som manéverspanning dels
for tyristorutrustningens styr- och reglerutrust-
ning, dels fér varme- och ventilationsutrustningen.
Det senare systemet matar &ven belysning och hég-
talaranlaggning. De bada mandéversystemen matas
fran var sitt batteri som laddas av varsitt statiskt
laddningsdon.

Den elektriska utrustningen i motorvagnssattet
ar uppdelad mellan de bada vagnarna och placerad
dels i vagnarnas underrede, dels i skp med stativ i
forarhytter och passageraravdelningar samt under
luckor i tak och i mindre utstrackning under soffor.

| Aseas tekniska beskrivning star det nagot kort-
hugget att “atermatande elbroms har ej ansetts
motiverad for vagnssatten, varfor bryggornai rotor-
stromkretsen endast ar bestyckade med tyristorer

i tvd grenar”. Det kan vél anses vara en signal fran
tillverkaren vad man ans&g om att elbromsen hade
strukits. Har ror det sig dock om en begreppsfor-
virring — termata kraver en forbrukare och ar for
ovrigt ett ganska sent pafund i Sverige, vad som
asyftades var antagligen elektrisk motstandsbroms.

Fordonen ar slutligen forsedda med tagvarme-
dosor for stationar uppvarmning fran tagvarme-
post.

Hoghastighetsprov

Infor anskaffning av snabbtag anvandes X1 3015 i
de inledande forsoken med korglutning somma-
ren och hosten 1970. Enheten forsags med modi-
fierade boggier med langslagiga luftsekundar-
fjadrar som kunde styras med tryckluft sa att ena
sidan kunde lyftas med 120 mm och den andra séan-
kas med lika mycket, vilket motsvarade ca 6° korg-
lutning relativt sparplanet.

Provkorningar skedde pa flera strackor med va-
rierande banstandard. P4 den kurvrika delen mel-
lan Nykdping och Tystberga, korde man i 120 km/h
med aktiv korglutning utan att passagerarkom-
forten forsdmrades, att jamféra med 90 km/h for
konventionella tdg. Enheten vaxlades sedermera for
200 km/h och géngegenskaperna testades vid Tore-
boda pd Vistra stambanan i upp till 222 km/h, vil-
ket alltsd ar hastighetsrekordet for X1.

X1 i pendeltagstrafiken

Pendeltrafiken och pendeltdgen hor ju ihop, och
mycket av tdgens utveckling handlar om trafikens
utveckling, och vice versa. X1-ornas brister paver-
kade trafiken synnerligen patagligt, sarskilt vint-
rarna i slutet av 1970-talet och bérjan av 80-talet
nar begreppet ”pendeltagselandet” myntades. Men
mellan olyckorna och elandena har pendeltdgen
kommit och gétt i stort sett efter forvantan. X1-
orna har dragit ett tungt lass genom aren och maste
darfor anda anses ha varit en tamligen genomtéankt
konstruktion, bristerna till trots.

Trafiken har ocksd okat markant. 1967 reste ca
50 000 med SJ:s lokaltag per dag, 1998 var man uppe
i 265 000! Denna dramatiska 6kning har givetvis
lett till att tgen utnyttjats hardare an vad som var
tankt frdn borjan. Detta har delvis bidragit till
storningskansligheten.

Problemtag

Att tdgen inte var sa bra som tonen i den tekniska
beskrivningen lat gora gallande &r nog ingen ny-
het for de flesta (det skulle dessutom vara forva-
nande om en tillverkare skrev att det har &r inget
vi kan vara stolta dver”...). Delvis berodde det pa
en del ”dumsnala” indragningar som SL begarde.
Redan 1969 flyttades luftintagen till motorerna upp
till fonsterhdjd. Det hjalpte dock féga.

Tore Nordin skriver att ”diverse ...’prutningar
och specifika krav’ pé tdgens utférande i kombina-
tion med besparingar, som paverkade underhélls-
resurserna, fick allvarliga konsekvenser vintertid.
X1-tagens i 6vrigt goda egenskaper betraffande
prestanda, underhallskostnader och tillforlitlighet,
kom helt i skymundan sedan tdgens kondition
bland annat betraffande fukttalighet, blivit kraftigt
nedsatt till foljd av den omilda behandlingen un-
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der nagra svéra vintrar vid mitten av 1070-talet. Kul-
men naddes 1982 da tidvis mer an halva vagnparken
var avstélld p.g.a. skador och otillracklig repara-
tionskapacitet.”

| KFB-rapport 2000:25 star det att l4sa att: “under
diskussionerna om vem som var ansvarig for dessa
problem, visade det sig att tigen blivit felspecificerade
i samband med bestallningsprocessen. Darmed kunde
inte tillverkaren ASEA lastas. Ursprungligen skulle
de exempelvis ha varit utrustade med elektriska
bromsar som komplement till skivbromsarna (vilket
skulle ha minskat slitaget pa de senare), men dessa
hade pa SL:s begaran tagits bort.”

Forst ndgra &r mot mitten pa 1970-talet upptack-
tes pd allvar X1-ornas kanslighet for sné och kyla.
Detta berodde pé att vintrarna under pendeltrafik-
ens forsta ar hade varit tamligen milda. Under 70-
talets senare hélft med bistra och sndrika vintrar
blev problemen desto mer uppenbara. Delvis be-
rodde trafikproblemen pa vaxlar och spar, men
motorvagnarna sjalva var huvudanledningen till
trafiksammanbrotten. Problemen berodde dels pa
att utrustningen under vagnarna snabbt blev nedis-
ad, dels pd att yrsno drogs med kylluften in till mo-
torerna. Ménga tag blev stdende och kunde inte an-
vandas forran efter en avisning som var valdigt tids-
krévande. Vagnreserven blev darfor otillracklig. Nar
det var som varst i januari 1982 fungerade bara ett
20-tal enheter.

Olyckor

Pendeltrafiken var svart olycksforfoljd i borjan.
Fem svara olyckor under de forsta fem aren ledde
till att flera vagnar blev s& svart skadade att delar
av dem skrotades. Som erséttning for dessa och
som foljd av trafikbkningen utbkades, som namnts
inledningsvis, bestallningen av X1-or till totalt 104
stycken. Fler &r 100 enheter har dock aldrig varit i
trafik samtidigt.

TAG 12/01

Materiella skador &r en sak, vérre var att totalt 15
personer omkom och mer &n 30 skadades i olyck-
ornavid Kallhéll i juni 1969, Skavstaby i november
1969, Mérsta i november 1971, Jarna i december
1972 och Sodertdrns Villastad — nuvarande Farsta
strand — i juli 1973.

Olyckorna gav goda bevis for hur bréackliga X1-
vagnarna var (och ar); stalvagnar och bergvaggar
var inget som de stod emot... Vid atminstone tre
av olyckorna var missad stoppsignal den troliga
orsaken; till skillnad mot loktagen var féraren en-
sam i hytten pa pendeltdgen pa den tiden. Kritiken
mot det bristfalliga sdkerhetssystemet var givetvis
mycket hard. En hel del &tgarder vidtogs, bland
annat infordes repeterforsignaler pa ett antal stal-
len. Viktigast for trafiksdkerheten har dock ATC-
systemet varit, vilket sattes i drift i borjan av 1980-
talet.

Dessa olyckor ledde till att inalles sex enheter
skrotades under perioden 1969-1973. Ett antal
ursparningar och brander har dven drabbat pendel-
tagen sedan 1973. Mellan 1982 och 1989 skrotades
darfor ytterligare fyra enheter. Allvarligast i mo-
dern tid var ursparningen i Alvsjo 1995 da foraren
pa ett pendeltdg missade en stoppsignal och i god
fart korde ut mot Nynasbanan och in pa skydd-
sparet och fortsatte ner pa slanten mot Huddinge-
véagen. Vid denna olycka skadades tretton perso-
ner, de flesta lindrigt. Vid olyckstillfallet var ett

Enheterna fordelade pa leveransar

1967 3001-3006
1968 3007-3051
1969 3052-3078
1970 3079-3100
1971 3101-3102
1975 3103-3104

I rusningstrafiken kom-
pletterades lange X1-
och X10-motorvagnar-
na med insatstag be-
staende av B6-vagnar
och ett lok i var ande.

Loken var ofta Du men
denna soliga junidag
1982 fick forna snall-
tagsloket F 701 lunka
fram i mera beskedliga
hastigheter.Taget ses
har mellan Ostertilje
och Sodertélje sodra.
Foto Jan Lindahl.
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X1 3084 4r en av tva enheter som fick ’tunnelbanebl&” farg. Des ses har i Sundbyberg
augusti i ar. Foto Johan Hellstrom.

. ."‘I i 5

X1 3044 som ensam enhet i ett tdg mellan Sédertalje och Jarna i augusti 1991. Fordo-

net har den farg som idag &r standard for X1-motorvagnarna. Foto Jan Lindahl.

ATC-arbetsomréade anordnat, varfor
ATC-utrustningen inte ingrep.

Ombyggnader
X1-orna har genomgatt flera ombyggna-
der under aren for att komma till ratta
med den daliga tillforlitligheten, framst
vintertid. Redan 1969 flyttades kylluft-
intagen till motorerna upp fran vagns-
sidans nedre del till fonsterhojd. For att
fa plats med lufttrumman fick man minska
fonstret som var narmast. Dessutom in-
verkade detta pa sittplatsutrymmet dar.
Fran borjan saknade X1-orna handtag i
fronten. Ganska snart insdg man dock att
sddana borde finnas och sddana bérjade
monteras i borjan av 1970-talet.

Ombyggnad for vintertalighet

Efter den bistra vintern 1981-82 besluta-
des att man skulle bygga om X1-motor-
vagnarna for att de battre skulle std emot
snd och kyla. Ombyggnaden inleddes i
mitten av 1982 och omfattade bland an-
nat omlindning av traktionsmotorerna, en
ny stromriktarinkapsling med indirekt
kylning, modifiering av transformator-
ventilatorn sa att fastfrysning av flakt-
hjulet forhindrades, &ndring av luft-
trummor till huvudreaktorn och ny upp-
hangning av reaktorladan i underredet.

15 kV-kabeln byttes ut och vagnarna fick
ny kabelupphangning under och mellan
vagnarna i kortkopplingsdnden for att
undvika att kablarna drogs ut ur sina
infastningar pa grund av is som tyngde ned
dem. En ny omformarreaktor i nykonstru-
erad lada ingick ocksad. Huvudkompres-
sorn modifierades for att forhindra att den
fros fast och automatkopplen férseddes
med koppelvarme for att till- och fran-
kopplingen skulle fungera dven i strang
kyla. Slutligen byttes de sma banrgjarna
ut mot sa kallade norrlandsplogar.

Det fanns aven planer pé att infora sar-
skild mutipeldosa och att forarhyttsdorren
pa "bitradessidan” skulle bytas ut mot en
ny inatgaende dorr, men de genomfordes
aldrig. Ombyggnaden skedde vid Aseas
verkstad i Vasterds och hos SJ i Tillberga.
For att ombyggnaderna skulle ske nagor-
lunda effektivt rullade ett antal enheter
under denna tid utan banmotorer, s k
“tomlador”.

Dessutom byggdes tillsyningshallen i
Alvsjo ut med en avisningshall bestaende
av tva 450 meter langa spér insprangda i
en tunnel. Kapaciteten medger att atta en-
heter kan avisas samtidigt. Anlaggningen
togs i bruk vid arsskiftet 1982-83.

Nar X1 3038 bromsar in i Alvsjo den 18
december 1999 &r det knappt tva veckor
till att Citypendeln ska avlésa SJ som
operator. Foto Johan Hellstrom.
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Nya destinationsskyltar

I borjan av 1980-talet inférde man dven ett nytt
destinationsskyltsystem pa X1-orna. Anda sedan
pendeltrafiken borjade hade tagen skyltats med
”blédderblock”-skyltar — férst enbart med
slutdestinationen, sedan med pilar i destinations-
riktningen — i ett sidofonster per vagnssida, for ov-
rigt ett system som fortfarande anvénds pad Ros-
lagsbanan och Saltsjobanan. Tagvakten skyltade
om tagen vid andstationerna. Efterfoljaren X10
hade redan fran leverans en destinationsskylt i
fronten och det blev da naturligt att dven X1-ta-
gen skyltades pa detta vis. Sedan dess skyltas dessa
med en skylt i ena frontrutan. En bidragande or-
sak var ocksa X10-ans tonade fonster — man sag
helt enkelt inte sidoskylten ordentligt.

Ungefar samtidigt borjade tagen markas om. Ti-
digare hade de varit SJ-mérkta med en skylt strax
bakom forarhyttddrren. Denna byttes successivt ut
mot en SL-skylt. P4 senare tid har man flyttat in
SL-emblemet narmare mitten pé ett antal enheter
som ett led i SL:s nya designprogram.

Ny ombyggnadsomgang

I slutet av 1980-talet inleddes nésta ombyggnads-
omgang. Den 19 april 1988 pressvisades den for-
sta ombyggda enheten, nummer 3009. Ombygg-
naden av vagnarna gjordes vid Motala verkstad och
hos TGOJ i Tillberga och bestod bland annat i
asbestsanering, invandig uppfraschning samt ut-
vandig ommalning i SL:s da nya designprogram
med vita dekorlinjer och stort SL-emblem i fron-
ten. Dessutom flyttades kylluftintagen pd motor-
vagnen upp till taket. Invandigt fick vagnen nya
farger — ljusgra stank pa laminatskivorna, soffor i
ljusgrétt tyg (lika de da nylevererade X10-orna),
dérrarna malades invandigt i blatt, gront, rétt och
gult. Belysningen falldes in i taket. Sedermera till-
kom ytterligare en soffkladesvariant; ett sprack-
ligt tyg i ljusblatt, mérkblatt, gront, gratt, rétt och
lila.

Senare inleddes ytterligare en ombyggnadsom-
gang dar den roterande omformaren byttes ut mot
en statisk omriktare for hjélpkraften. Dessa cirka
30 vagnar fick dven traktionsmotorventilatorer;
luftschakten drogs &nda ned till vagnsidans neder-
kant, till skillnad mot omformarvagnarna dar luft-
schaktet gar ner till nedre fonsterkanten. En sér-
ling ar X1 3104 som blev helt ombyggd bortsett
ifran att omformaren aldrig byttes ut mot omrik-
tare. Tidigare hade motorerna varit egenventilerade.
Dessa ombyggnads- och upprustningsprogram
pagick i olika omgéngar under i stort sett hela 1990-
talet.

Aven férarhytterna moderniserades. Framst
handlade det om att klimatanlaggning inférdes samt
att kraftigare frontrutor med aluminiumlist mon-
terades. Man borjade med forarsidan, varfor tagen
sdg lite lustiga ut och kallades fér “monokeltag”.
Senare blev dven den andra frontrutan utbytt.
Omriktarvagnarna fick dessutom de luftdrivna
vindrutetorkarna utbytta mot eldrivna dito.

Det lar ocksd ha funnits planer pa att installera
elbroms pa samtliga vagnar, pengar lar ha funnits
anslagna fran NUTEK, men SJ valde att inte ge-
nomfora den ombyggnaden med motiveringen att

TAG 12/01

X1 3009 var den forsta enheten som fick ny fargsattning och uppfraschad inred-

ning. Den ses héar vid Sodra station den 11 november i ar. Foto Jan Lindahl.

Tekniska data

Nummer

Leveransar

Totalt antal levererade enheter 104
Enheter i trafik 2001

Axelanordning

Langd 6.k.

Langd vagnskorg, Gver gavlar
Bredd utvéandigt 6ver sickor
Bredd invandigt
Boggicentrumavstand
Axelavstand i boggi motorvagn
Axelavstand i boggi mandvervagn
Antal sittplatser totalt

Antal staplatser totalt

Max. antal resande vid normal drift
Fri vestibulddrréppning
Golvhojd over rok (tom vagn)
Fotstegshojd

Hjuldiameter

Storsta hojd nedfalld strémavtagare
Totalvikt inkl. barlast

Dynamisk vikt

Tjanstevikt

Tjanstevikt motorvagn
Tjanstevikt mandvervagn
Bromsvikt

Sth

Effekt

Max startdragkraft

3001-3104
1967-1975

3001-3021, 3023-3027, 3030-3032,
3034-3047, 3049-3051, 3053-3058,
3060-3062, 3064-3076, 3078-3090,
3092-3104 = 94 stycken.
Bo'Bo'+2'2’

49 950 mm

24 000 mm

3 150 mm

3000 mm

18 200 mm

2 400 mm

2 200 mm

2 x 98 = 196

2 x 50 = 100

296

1200 mm

1140 mm

200 mm

920 mm

4 500 mm

77,4 ton

87 ton

81 ton?

50 ton?

31 ton?

117 ton

120 km/h

4x280 = 1 120 kW (ca 1 520 hk)
102 kN

1) Tjanstevikten for enheterna 3103 och 3104 &r 53 ton fér motorvagn, 32 ton
for mandvervagn, totalt 87 ton. Anmérkningsvart ar att i SIF 312 gors ingen
skillnad pé dessa vagnar; dessutom 4r tjanstevikten nagot lagre, 49 ton fér mo-
torvagn och 29 ton for manévervagn!

Upp till fem enheter kan multipelkopplas. X1 &r multipelkdrbar med X10.
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24 juli i &r. Foto Johan
Hellstrom.

“tdgen anda snart skulle skrotas”. Dessutom var
man inte saker pa om korgen skulle klara av att bara
den ytterliga vikten som utrustningen for elbrom-
sen skulle innebéra.

Enheterna 3045 och 3084 modifierades och mé-
lades 1996-97 pa prov om i “tunnelbanebld” farg-
sattning. Dessutom fick de pa prov en inredning

Omkopplingar och skrotningar

Efter olyckorna och branderna har man tagit vara pa de minst skadade delarna och
sammankopplat dem med andra "halvor”.Vid omkopplingarna har hela enheten

fatt A-delens nummer enligt nedan:

skrotad 1983 efter brand i Tumba, 3003A omkopplad 1983 med f d
omkopplad 1987 med f d 3041B, f d 3009B omkopplad 1987 med
omkopplad 1987 med f d 3042B, f d 3015B omkopplad 1987 med
skrotad 1978 efter kollision vid Alvsj6hallen, 3016A omkopplad
slopad 1972 efter brand i UpplandsVéashy, f d 3022B omkopplad med
skrotad 1983 efter brand i Sodertélje S, 3025A omkopplad 1983
slopad 1972 efter kollision i Mérsta, skrotad 1978

skrotad 1986 efter brand iVésterhaninge

skrotad 1970 efter ursparning i Kallhall

omkopplad 1987 med f d 3009B, f d 3041B omkopplad 1987 med
omkopplad 1987 med f d 3015B, f d 3042B omkopplad 1987 med
skrotad 1969 efter kollision i Skavstaby

skrotad 1983, f d 3052B omkopplad 1983 med 3025A

slopad 1972 efter kollision i Mérsta, 3058A omkopplad med f d
skrotad 1973 efter kollision i Jarna, den relativt oskadade f d 3059B
avstalldes och omkopplades 1983 med 3003A

slopad 1985 efter brand i Karlberg, skrotad 1986 (?), 3063B avstalld
skrotad 1973 efter ursparning i Sodertérns villastad, f d 30778
reparerades och omkopplades 1979 med 3080A

avstalld efter kollision i Mérsta 1972. Ater i trafik 1979 och
omkopplad med f d 3077B, f d 3080B omkopplad 1979 med 3016A
skrotad 1982 efter brand i Tullinge, f d 3091B omkopplad 1982 med

skrotad 1982 efter brand i UpplandsVésby, 3102A omkopplad 1982

3003B

3059B
3009A

3041A
3015A

3042A
3016B

med f d 3080B
3022A

3058A
3025B

med f d 3052B
3028
3029
3033
3041A

3009A
3042A

3015A
3048
3052A
3058B

3022B,
3059A
3063A

tills vidare
3077A
3080A
3091A

3102A
3102B

med fd 3091B
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som paminde mycket om den nya tunnelvagnen
C20. De &r de enda som idag inte har blinkande
frontljus och med en foérarpanel (och forarhytt)
narmast i originalskick.

Efter alla dessa ombyggnader far man nog siga
att X1-orna fungerat tdmligen klanderfritt (bort-
sett fran sprickbildningen det senaste aret).

Reservdelsbrist och sprickbildning
Vagnarna slits hart i den omfattande trafiken och
tidens tand har gnagt lange pa dem. I snitt rullar
de cirka 130 000 km per 4r. Tidigare, innan insats-
tagen utdkades och kvartstrafiken infordes, lag siff-
ran pé cirka 100 000 km per &r.

Nar fordonen passerar en viss aldersgréns borjar
det ocksa bli svart att fa tag pa passande reservde-
lar eftersom tekniken férandras hela tiden. Ovanpa
det lar ett si kallat bra-att-ha-lager” i Alvsjo ha
forsvunnit i samband med Citypendelns Overta-
gande. Foljaktligen far en eller flera enheter utgéra
reservdelsforrdd”. Man plockar delar som behdvs
till andra enheter tills bara skalet ar kvar. Nar
fordonsbristen sedan blir skriande far man vanda
pa varenda sten for att hitta delar till ”liken” for att
kunna anvéanda dem i trafik igen.

Under véren 2001 uppdagades att ett flertal X1-
enheter hade allvarliga sprickbildningar i boggie-
rna. Officiellt hette det att SL och Citypendeln hade
infort utdkade rutinkontroller men den allménna
uppfattningen &r att problemen var kénda redan
under SJ-tiden. Enligt min uppfattning ar sprick-
bildningen ett resultat av utmattning. Vagnarna var
aldrig konstruerade for den belastning som dagens
intensiva trafik innebér. Problemet med sprickbild-
ning &r att nar man vél svetsat igen en spricka och
belastningen ar densamma som tidigare, uppstar en
ny spricka strax intill.

Dessa problem kommer att fortga tills tdgen tas
ur trafik eller man byter ut boggierna. Det forefal-
ler dock rimligare att fortskrida med utvecklingen
av nya tag i stillet for att fortsatta med konstgjord
andning pa de gamla. Dagens trafikintensitet kra-
ver dock att allt som kan rulla ska gdra det!

Ett flertal verkstader har anlitats for boggi-
reparationerna, bland andra Motala verkstad,
TGOJ i Tillberga, Kockums i Malmo, Tdgias
centralverkstad i Hammarby och Citypendelns
verkstad i Alvsjo. Darfor har X1-orna sett pé di-
verse mer eller mindre annorlunda stéllen i landet.
Under tiden fram till sommartidtabellen gjordes ett
antal indragningar i trafiken och Stockholms pend-
lare fick &n en géng kanna pa hur storningskansliga
X1-orna &r. Nér hosttidtabellen borjade géllai slu-
tet av augusti 2001 var fortfarande cirka 10 enheter
tagna ur trafik pa grund av sprickbildningen.

Efterfoljaren X10
Vid forhandlingarna mellan S6dra Skanes Kom-
munalférbund (SSK) och SJ i slutet av 1970-talet
bestdmdes att man skulle bestélla fem X1-enheter
for det som skulle bli Pagatagstrafiken. Under pro-
cessen fram till leverans andrades dock bestall-
ningen till X10 istéllet. Pagatagstrafiken med X10-
tagsatt inleddes i januari 1983 och var darmed forst
i landet.

SL:s forsta X10, nummer 3114, levererades i fe-
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bruari 1983. Motorvagnarna sattes i trafik i augusti
samma &r. Totalt 51 enheter kdptes in under aren
1983-1993, och ytterligare en (3186, fore detta VL
106) tillkom 1998. Asea Iag dock inte s bra till hos
en del beslutsfattare i boérjan av 1980-talet nar
pendeltagselandet var som varst. Med ratta ifraga-
sattes varfor 15 ar gamla tag inte holl mattet. Manga
tvivlade pa Aseas formaga att bygga tdg som kla-
rade av harda vintrar.

Sedermera spred sig X10-tdgen och dess varian-
ter 6ver landet. Helt klart &r att grundkonstruktio-
nen som X1 och X10-familjen baserar sig p& har
varit lyckad. Man skulle kanske kunna séga att tack
vare problemen med X1, som ledde till den férbatt-
rade X10, tillsammans med ett antal politiska be-
slut i ratt riktning ledde till att lokal- och regional-
tagstrafiken i landet utvecklades i positiv riktning.
Det var lattare att starta nya trafikupplagg med ett
fardigt fordonskoncept.

Varfor det inte blev Regina
SL kopte in sig i vagnbolaget Transitio 1999. Sam-
tidigt bestalldes tio stycken fyravagnarstagsatt lit-
tera X52 hos Adtranz i Visterés. Det forsta tag-
séttet skulle ha levererats i augusti 2001 och ut-
gjort ett valbehovligt tillskott till pendeltrafiken.
Syftet var narmast att “’l1ata stockholmarna prova
och vérdera det senaste inom branschen”.
Fordelen med Regina var att det rérde sig om ett
(ndgorlunda) standardiserat koncept. Problemet var
dock att tdgen ar konstruerade for regionaltags-
trafik, inte pendeltagstrafik. Jamfort med X1/X10
har de samre acceleration, tva dorrpar per vagns-
sida i stéllet for tre, langsammare dorréppning och
-stdngning samt ingen hyttdorr. Dessa faktorer
skulle direkt ha paverkat gangtiden negativt. SL
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stalldes infor fullbordat faktum och bestallningen
gjordes om. Téagen hyrs nu ut till SJ for att bland
annat anvéndas i TiM-trafiken i Mélardalen.

Framtiden

Vagnbristen &r i skrivande stund akut och X1-orna
kommer att fd arbeta hart i pendeltrafiken i Stor-
stockholmsregionen i ytterligare cirka fyra—fem ar.
Innan dess kommer stockholmarna inte att fa se
nagra nya pendeltag i trafik. I skrivande stund kors
ett insatstag i morgonrusningen Upplands Vasby
— Tumba med TGOJ-motorvagnarna X21-6 och
X23 201, vilket har mgjliggjort att man kan an-
vanda fyra X1/X10-enheter pd andra stéllen i tra-
fiken.

Under senhdsten 2001 berdknas “tysktagen”, litt
X420 (fore detta DBAG ET 420), att sattas i trafik.
De ar jamnariga med X1 och har i stort sett samma
prestanda, men ar pa tyskt vis béttre underhallna
och darmed i béttre kondition. Ett 15-tal enheter
har det talats om, vi far val se hur det blir med det.
Eftersom X420-enheterna har andra matt och inte
ar samkorbara med X1/X10 kommer de att gd i egna
omlopp varfor det ar troligast att de framst kom-
mer att g i trafik pa strickan Mérsta -Sodertalje
eftersom banans storsta tillitna hastighet pd den
strackan sallan 6verstiger 130 km/h, vilket den dock
gor pa strickan Balsta—-Nynashamn, varfor X10-
orna ar lampligare dar.

Den nya generationens pendeltdg kommer att
heta X60. For narvarande pagar inom SL Infratek-
niks fordonsavdelning arbete med att specificera
kraven péa de nya tdgen. Tankbart &r att det blir
nagonting i stil med DB:s nya S-Bahntag litt 423,
men med laggolv eller en variant av Regina-tagen
med fler dorrar och béttre acceleration. En viktig

H
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X10 blev X1-motorvag-
narnas efterfoljare. X10
3128 ar har pa vag mot

Marsta vid Antuna i
april 1984. Foto Jan
Lindahl.
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fraga 4r om man ska lasa sig vid ett klassiskt pen-
deltdg eller bestalla ett tdg som kan anvindas som
regionaltag ocksd. Malardalsregionen véxer och tra-
fiken kommer med all sannolikhet att integreras
annu mer, varfor det enligt min uppfattning ar vik-
tigt att ha anpassade tag for ett sddant scenario.

Personligen tycker jag ocksa att man ska bevara
en X1-enhet som museifordon eftersom de trots
sina brister ar en viktig del i Sveriges lokaltrafik-
historia. Det &r val kanske inte helt otdnkbart att
Sparvagsmuseet forbarmar sig 6ver en enhet, pa
samma satt som man har bevarat fordon pa SL:s
egna sparanlaggningar.

Elegant banbrytare

Visst ar det &r ett elegant tag, smackert p& nagot
vis. Svensk jarnvagsformgivning pa 1960-talet var
det inget storre fel pd! Dock har de nodvindiga
ombyggnaderna lett till forfulning med storre
flaktintag i takkanten, neddragning av ventilations-
schakt langs vagnsidan och s vidare.

Men dven om exteridren var elegant var interi-
oren i mitt tycke ganska trist. Man maste se X1-
orna som barn av sin tid pa 1960-talet — i miljon-
programmets skugga fanns inget utrymme for ”lull-
lull”. Har géllde brutalism i form av stations-
byggnader tickta med korrugerad plat, asfalt, be-
tong och tdgen med vagnsnumret med stora siffror
i fronten. Dessutom har lokaltag i SL-trafiken ge-
nerellt haft en spartansk inredning dar tunneltagen
har statt som norm. Intressant ar dock att man valde
en for SJ helt avvikande farg — bla i stallet for rod-
brun. Senare ombyggnader har i sin tur, &tmins-
tone invandigt, praglats av farggladheten pa 1980-
och 90-talen.

Dessa forvuxna tunnelbanevagnar har, trots (el-
ler tack vare) sina manga brister betytt oerhort
mycket for Storstockholmsregionens och landets
lokaltagtrafiks utveckling. De har utgjort (och ut-
gor) en betydande del av det nddvandiga pendel-
tagssystemet och ar ocksa en viktig milstolpe i
svensk motorvagnsutveckling. X1-motorvagnarna
banade vagen for X10 och dess varianter som har
varit mycket viktiga delar i lokal- och regionaltags-
upplagg runt om i landet. @
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En augustikvall 1984

stavar M/S Solskar med
sin gruslast i farleden
under Arstabron, sam-
tidigt som ett X1-tag
passerar dver bron.
Foto Jan Lindahl.
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