SJ borde lara av flygbranschen

I'tva intressanta artiklar i oktobernumret ("Manga problem med tvavaningstagen”
av Mats Andersson respektive "Hur gar egentligen upphandlingar av nya tag till?”
av Olle Kall) diskuteras SJ:s nya motorvagnstag X40.

Problem

Problemen med de nya X40-motorvagnstagen &r fiera. Da trafiken innan X40 bland
annat skottes av lokdragna tag med sextiotalsvagnar ar det latt att jamféra de tva
generationerna med varandra.

Det &r svart som resendr att se nagra uppenbara férdelar med de nya tvavaningsta-
gen frdn Alstom som innebar en kiar komfortférsamring. Vidare ar investerings-
kostnaden per vagn avskrackande hég (24 mkr per vagn, vilket skall jamféras med ett
konventionellt 5-vagnars ioktag som ligger kring 8 mkr per vagn).

Bade Andersson och Kall pekar i sjéiva verket pa mycket allvarliga problem med de
nya X40-tagen. Dessutom publicerades relativt nyligen en larmrapport i Dagens Ny-
heter (31 oktober 2006), som visade att elutrustningen i de nya motorvagnstagen ger
upphov till mycket starka magnetfalt, som forskarna missténker kan orsaka tumérer.

I Anderssons och Kalls artiklar ges en rad exempel pé problem med de nya X40-
tagen. Dérrar som fastnar, Iuftkonditionering som hanger sig, trdnga toaletter, brist-
ande handikappanpassning, for litet bagageutrymme, intrimningsproblem, dalig ar-
betsmiljé, vagn- och platsnummer som inte stammer med biljetterna, tranga sitt-
platser samt leveransforseningar. Att de nya X40-tdgen senare sattes in i fjarrtrafik
trots att de var konstruerade for regionaltrafik gjorde inte saken battre.

Som man baddar...

Dubbeldackare har funnits sedan manga ar. Redan under 1800-talet anvandes dub-
beldéckare i Tyskland och senare bérjade dven stadsbussar att anvinda samma
|6sning. Faktum &r att en av prototyperna fér den nya generation masstiliverkade UIC-
standardvagnar som togs fram i Vasttyskland under bérjan av 1950-talet var en dub-
beldackare (vagniangd 22,4 meter, littera DC4iipm). D4 vagnen inreddes for 3:e klass
lyckades vagntiliverkaren Wegmann pressa in inte mindre an 118 siten | vagnen,

Nagra ar senare bérjade DDR:s jarnvagsférvaltning att anvanda tvavaningsvagnar,
bland annat i sammanhalina vagnssétt med totallangden 73-100 meter. Vid vér-
massan 1972 i Leipzig i DDR visade tilliverkaren Gérlitz en ny 26,8 meter lang tva-
vaningsvagn (littera DBme, sth 140.km/h, tomvikt 44 ton) med hela 130 siten. Men
dubbeldackarna har aldrig lyckats konkurrera ut konventionella envaningsvagnar (el-
ter bussar heller for den delen). Invéandigt kandes de Osttyska Gorlitz-vagnarna ovan-
ligt trdnga. o
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Ett problem, som for 6vrigt gar som en rod trad genom generation efter generation av
SJ-bestallda persontag, ar de standigt dterkommande klagomalen vad galier for
sma passagerarutrymmen. Vid ingangarna i X40-taget ar trapporna branta och vl vid
sittplatsen upptacker resendren att bagageutrymmet ovan stolen ar ytterst litet. VAl
nere i stolen upptacker den normalstore resenaren att det tar emot bade har och dar.

Intentionerna med X40- var goda. Med dubbeidackarldsning skulle sittpiatsutrymmet
oka kraftigt samtidigt som den undre vaningens golv skulle hamna ungefér i samma
nivd som en hég normalplattform.

En intressant jamforelse mellan enplans- och tvaplansvagnar presenterades redan
sommaren 1986 i en artikel skriven av chefen fér konstruktionsavdelningen vid den
hollandska jarnvagsforvaltningen. | artikeln "Konstruktive Grundsatze fir den Entwurf
und Madglichkeiten fir den Betriebseinsatz von Doppelstockfahrzeugen im Eisenbahn-
verkehr der europaischen Normalspurbahnen” (magasinet ZEV, juni/juli 1986, sidor-
na 250-256) skriver han bland annat foljande:

"Tvavaningsvagnar {ampar sig i forsta hand for loktagstrafik. Tekniskt kan dven motor-
vagnar/motorvagnstag utfdras som tvavaningsvagnar. Pa grund av behovet att lagga
alla aggregat i vagnens inre ar dock de drivande fordonens kapacitet inte storre an vid
envaningsvagnar.”

Den hollandske experten ar med andra ord skeptisk till att utfora motorvagnstag i
dubbelddckarversion. Genom att SJ bestallt ett motorvagnstadg dar konstruktéren
tvingats pressa in inte mindre an 90 sittplatser i en motorvagn med bade ett antal
trappor, apparatskap, kaffeautomat och handikapptoalett sa blev komforten lidande.

Ett annat problem &r ingadngarna till vagnarna. Visserligen har det nedre vagnsgoivet
hamnat i samma niva som plattformarna men manga resenarer klagar ¢ver det stora
gapet mellan vagn och plattformskant. Det faktum att plattformskanterna langs vara
stationer oftast ar av en mindre stabil typ (klena vinkelelement av betong stallda pa en
tunn grusbadd) och att atskilliga plattformar ligger i sndva kurvor med slarvigt utfort

sparunderhall, gor att gapet mellan X40-insteget och plattformskanten kan bli avse-
vart.

Vid alla bestallningar av komplexa produkter kravs bestallarkompetens. Till och med
en vanlig personvagn for fiarrtrafik ar en stor utmaning da det kravs gedigna kunskap-
er inom s& skilda omraden som inomhusklimat (klimatanlaggningar, isolering etc.),
barande strukturer (vagnkorg och boggiers utmattning av dessa), gangegenskaper
(boggier, vibrationer etc.) samt ellara (klimatanlaggning, kraftbuss, belysning, infor-
mationssystem etc.). Ovanpa detta 6kar hela tiden kraven pa battre driftekonomi och
inte minst komfortablare passagerarmiljo. Ett lokomotiv eller en motorvagn innehal-
ler @n fler tekniskt komplexa system.

Vem bar ansvaret?

Problemen med SJ:s specialbestéilda tag ar ingen ny foreteelse. Redan under 1960-
talet specialbestalldes de beryktade, svensktillverkade X1-tdgen och under 1970-tal-
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et borjade leveranserna av en specialbestalld personvagnserie (B7) fran Kalmar.

X1-tagen fick relativt omgaende problem med eiutrustningen eftersom de inte var
konstruerade for det svenska klimatet. Senare visade sig vagnarna innehélla stora
mangder livsfarlig asbest (X1-vagnarna fick saneras i en hoégriskanlaggning).

Storstockholms Lokaltrafiks (SL) pendeltag av typ X1. Foto p& Stockholm C den 2 juli
2002, Bengt Rosén

Den nya B7-serien fick hard kritik redan pa planeringsstadiet eftersom vagnarna
skulle utrustas med endast en entréddrr. Aven om detta senare dndrades sa kvar-
stod probiemen med dalig sittkomfort (stolavstand 93 cm), smal vagnkorg (308 cm),
hoga innetemperaturer sommartid, ryckig gang speciellt pa kurvrika banor samt
hasningar mot utbuktande plattformskanter. De nya vagnarna kritiserades aven av
vaxlingspersonalen eftersom den plotsligt fatt sitt arbetsutrymme forminskat.

En annan fraga var varfor B7-vagnarnas sth (storsta tillatna hastighet) endast blev
160 km/h eftersom vagnarna under 70-talet nere pa kontinenten i allt stdrre utstrack-
ning utrustades for sth 200 km/h. Om B7-vagnarna redan fran borjan utrustats for sth
200 km/h (med t.ex. italienska Fiat-boggier av typen Y0270S eller mjuka schweiziska
boggier fran SIG) ar det tveksamt om de nya, extremt dyra X2000-tagen nagonsin
hade behovt bestallas.

Under borjan av 1980-talet pabdrjades leveranserna av en specialbestalld efterfol-
jare till X1-tdgen, benamnd X10. Aven det taget fick problem med det svenska kli-
matet. Dessutom var passagerarmiljon under all kritik (stumma galonséten, stétiga
Asea-boggier, sauna-liknande férhallanden sommartid etc).

.
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Till vdnster ndgra av SJ:s personvagnar av typ B7 och till héger om dessa tva '



X2000-tagen var ett av de i sarklass dyraste (26 mkr per vagn) och tyngsta persontag
som rullat pa svenska spar och nu har vi X40. Ytterligare ett mindre lyckat SJ-exempel
ar motorvagnstaget X31 ("Oresundstagen”, med trafik anda upp till Géteborg) som
bestar av tre vagnar (16 mkr per vagn, sth 180 km/h). Dessa har ockséa fatt mycket
kritik. Aven de nya Regina-tagen féljer samma koncept som de gamia X1-orna, med
hela fem saten i bredd, den har gangen dock i langvaga regionaltrafik.

Varken X1, X10, B7-serien eller X2000 blev heller nagra
exportsuccéer

Det &r svart att tdnka sig att en flygoperator skulle specialbestalla utveckling och
tillverkning av flygplan for att forst flera ar senare upptacka att antalet stolar var fér litet
och bagageutrymmet alldeles ofillrackligt. Fragan ar ytterst varfér SJ:s styrelse ar sa
passiv i fragan. Styrelsen representerar ju dgarna, som &r svenska folket!

Riksrevisionsverket

Under bérjan av 1980-talet borjade Riksrevisionsverket (RRV) att intressera sig for
SJ:s upphandling av bland annat tag. Det s& kallade "pendeltagseldndet” i Stock-
holm (X1 och X10) samt bristerna i komforten hos saval B7-vagnarna som Y1-
motorvagnarna gjorde att SJ fick blickarna pa sig.

Under maj 1984 gavs RRV-rapporten "Anskaffningsverksamheten vid Statens Jarn-
vagar” ut. Kritiken i rapporten var bitvis mycket hard. Bland annat kommenterades X1-
upphandlingen pa féijande vis:

"Erfarenheter av och kunskap om driftsakerhet och behov av underhall betraffande
motorvagnssatt saknades inte. Under foretradesvis 1950- och 1960-talet inkoptes
och utnyttjades saval dieseldrivna som eldrivna. Namnda erfarenheter och kunskap
fanns vid tidpunkten fér X1-anskaffningen inom underhallsenheten vid SJ:s maskin-
avdelning. Internt inom SJ:s maskinavdelning diskuterades ocksa problemen med
motorvagnssatten infor anskaffningen av X1. Nagot organiserat kunskapsinham-
tande mellan konstruktionsenheter och enheterna fér underhall centralt och regionalt
synes emellertid inte ha &gt rum infor X1-anskaffningen.” (sidorna 13-14). Har ser vi
ett exempel p& att SJ redan under 1960-talet hade interna kommunikationsproblem
( = ledningsproblem).

Infor anskaffningen av ndsta generation motorvagnstag (X10) var kravbilden pa de
nya tagsatten enligt féljande: Riksrevisionsverket konstaterade aven att kraven pa de
nya X10-tagen var "._. alltfér opreciserade och till intet férpliktande, eftersom normer
eller kravnivéer inte angivits” (sidan 15). Citatet indikerar att SJ inte lyckades tydlig-
géra vilka krav som stalides pa de nya tagen.

Lite senare i rapporten studerar RRV hur inképspolicyn utformas pa hégsta niva in-
om SJ. Bland annat ségs: "RRV kan konstatera att SJ:s anskaffningsplanering inte
sker helt integrerat med dvrig verksamhetsplanering”. Lite langre fram i rapporten
sdgs: "Samtidigt synes inom SJ inte existera nagot gemensamt synsatt ifraga om
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anskaffningsverksamheten” (sidan 41). Enligt rapporten var det till och med sa att
"Den mest strategiska anskaffningen (av ok och vagnar) sker helt vid sidan om fin-
nans- och inképsavdelningen”. Slutligen: "Centrala anvisningar eller riktlinjer av po-
licykaraktér for anskaffningsverksamheten saknas néstan helt vid SJ” (sidan 44).

Rapporten fran RRV publicerades allts4 1984 och det ar nastan ett kvartssekel se-
dan dess.

| dag upplever vi annu en gang stark kritik mot SJ:s nyinkdpta persontag. De nya X40-
tagen ar tranga och ar knappast nagot fullgott alternativ for rullstolsbundna resenérer.
Dessutom har det nyligen framkommit att det finns stora halsorisker med de nya
X40-tagen (elektriska och magnetiska falt). Det verkar som om det statliga SJ vid
upphandlingen av X40-tdgen &n i dag saknar ett helhetsperspektiv.

Flygindustrin visar vagen

Den globala flygindustrin méter samma utmaningar som jarnvagsoperatdrerna da
den bestéller nya passagerarflygplan. Men fokus hos flygoperatérerna ligger mer pa
optimeringsfragor som har direkt betydelse fér driftsekonomin.

Den ledande tiliverkaren Boeing har till exerhpel sju stycken grundmodeller [1] att
erbjuda sina kunder, fran mindre &n 100 sittplatser till ver 600. Flygkroppens tvér-
snitt ar last i varje grundmodell, men langden varierar fér olika stolantal. Ofta kan
tillverkaren erbjuda 2-3 stycken olika motorfabrikat liksom variationer i elektroniken
och branslevolym (distans). Inredningen kdps ofta separat dar férdelningen av saten
kan varieras (1:a klass, business, turist) liksom kompletterande moduler (kok, WC
etc.). Intressant att notera &r att tre av Boeings storséljare (717 (f.d. DC-9, [1]), 737 &
747) baserar sig pa konstruktioner fran 1960-talet!

Det intressanta ar att flygoperatérerna aldrig bestaller specialutféranden av flygplan
eftersom de har en god kdnnedom om vilka modeller som uppfylier deras behov.

Ytterligare ett intressant forhallande finns mellan statens kontrollmyndigheter och
flygplanstiliverkaren. Under utvecklingsarbetet, samt da flygplanet skall godkannas,
pagar en minutios granskning‘yav sakerheten inom samtliga delsystem. Till och med
tillverkningsprocesserna detaljstuderas. Sa till exempel granskas flygplanets entré-
dorrar noggrant och vid slutprovet skall dorren till exempel snabbt kunna dppnas
manuellt inifran trots isbeldggning. Ett annat viktigt krav &r att passagerarna snabbt
skall kunna utrymma planet vid en nédsituation, vilket gor att stolarna maste placeras
med vissa minimiavstand fran varandra (dessutom arbetar stoltillverkarna kontinuer-
* ligt med att férbattra sittkomforten och minska vikten, dér varje stol upptar en golvyta
som motsvarar ett kvadratmeterpris pa 4 mkr).

Andra exempel pa rigords kontroll &r diverse miljé- och flygprov som de civila planen
méaste genomga innan de blir godkénda. Kraftiga stigningar, vibrationsprov, vald-
samma fagelkollisioner mot vindruta och motorinlopp, éverhettning av bromsarna vid
simulerade panikinbromsningar, motorspréngning utan att vassa delar tranger ut,
nodfallining av landningsstallen, kraftig vattenbegjutning av motorerna, nedisning och
hetta ar prov som maéste klaras av med marginal. Allting loggas via mycket komplexa
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Gvervakningssystem och matresultaten utvarderas senare i detalj. Vid ett av proven
slapas till och med planets stjart mot landningsbanan i hég fart!

Med flygbranschens arbetsmetodik hade sannolikt X40 aldrig bestalilts.

Statens ansvar

Teoretiskt sett ar det svenska jarnvagsnatet avreglerat men i praktiken rader fér rese-
nérerna ungefar samma situation sedan 1960-talet. Det finns i sédra och mellersta
Sverige i praktiken bara en helt dominerande operatér (SJ) och denne tar hutlést
betalt for en produkt som inte haller mattet. Passar det inte sa far individen &ka med
n&gonting annat tycks SJ resonera, det senare ett alternativ vilket har resulterat i att
92-94 procent av persontrafiken i Sverige sker pa annat satt &n med tag sedan slutet
av 1960-talet.

Sverige &r ett litet land och visst ar det svart att fa en fuligod och I16nsam tackning med
flera thgoperatorer. Men om SJ skall behalla monopolsituationen &r det viktigt med en
mer drivande och tydlig,. statlig bestéllare. Det skall kosta rejélt for SJ om tagen &r
férsenade eller dverbokade (jdmfor med flyget). Stdende passagerare bdr endast
tillatas i undantagsfall (dock totalférbjudet inom flygtrafiken). Pristak bér omgaende
inféras. Tagens kvalitet och sakerhet bor kontinuerligt dvervakas av bestallaren (stat-
en), ofrdscha tag eller undermaligt vagnmaterial biir direkt en extra kostnad for SJ.
Fristdende institut bdr godkanna spérfordon ur sékerhets- och ergonamisk synpunkt
innan de far sattas i trafik.

X40 och de gamlaloktagen

Tidigare ndmndes de gamla svenska loktagen med vagnar fran 1960-talet. Vagnarna
(littera B1) i dessa tag var bekvéma da de hade vilfatéljer (105 cm stolavstand) med
rejéal rygglutning, fotstéd samt stoppning pé réatt stailen. Vagnkorgarna var breda (315
cm) men vagnlangden var endast 24,1 meter. Sth blev senare 160 km/h.

Fragan &r varfor den nya B7-serien Gverhuvudtaget togs fram. De gamla 1960-tals-
vagnarna skulle mycket val ha kunnat forlangas till UIC-standardlangden 26,4 meter
samt forsetts med klimatanlaggning, skivbromsade boggier fér sth 200 km/h,
handikappvanliga insteg med plattform-vagnsgolv i samma niva, trycktréga vagn-
Gvergangar (mot tryckvagor i tunnlar) och automatkoppel. Dessutom var de gamla
1960-talsvagnarna betydligt vackrare utifrin sett, mojligen kompletterade med en
plastkjol mellan boggierna samt slat utsida.

Sammanfattning

SJ borde lara sig av flygbranschen. Det kan inte vara meningen att SJ skall utveckla
egna fordon, ty s arbetar ingen kommersiell flygoperatér. SJ maste istallet lara sig
att utga ifran befintliga konstruktioner pa4 marknaden och kombinera ihop deisystem-
en pa ett satt som har relevans for SJ:s ekonomi.
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For X40-tagens del ar situationen nagot komplicerad. Ett alternativ &r givetvis att
forsoka sélja vagnarna till utlandet. Ett mer realistiskt alternativ vore dock en ombygg-
nad enligt foljande:

* max 75 saten per X40-vagn (fran dagens 90 saten)

* mer avstallningsutrymme for resgods

* nya plattformskanter av stabil typ (fixerad plattformskonstruktion)

* magnetfalten reduceras genom avskarmning/inbyggnad

* ny utvandig farg

* konsultera inredningdesigners fran flygindustrin Tomas Larsson
Forfattaren har tidigare arbetat inom Statens Jarnvagar och senare som controller
och industrianalytiker inom telekom. Han kan nas pa tomas.u.larsson@telia.com

Fakta om tvavaningstaget

Beteckning X40

Operator SJ

Bestallning 2001

Antal tagsatt 43 st

Antal vagnar 2 st (totalt 55,1 m)
3 st (totalt 81,5 m)

Vagnvikt, exkl passagerare 70 ton

Effekt per vagn 800 kW

Sth 200 km/h

Tillverkare Alstom

Kontaktledningsspanning 15kV 16 2/3 Hz

Pris per vagn cirka 24 miljoner kronor (2001)

Kallor

* www.dn.se/DNet/jsp/polopoly.jsp?a=585023 (DN 31 oktober 2006, X40)

* Konstruktive Grundsatze flir den Entwurf und Mdglichkeiten fiir den Betriebseinsatz
von Doppelstockfahrzeugen im Eisenbahnverkehr der europaischen Normalspur-
bahnen® (magasinet ZEV, juni/juli 1986, sidorna 250-256)

[1]= Leveransslut Boeing, mars 2006





