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Vdra transportsystem dr otillréickliga for ett IGngsiktigt hallbart samhdille.
Bilismen och kollektivtrafiken tdvlar om nya investeringar men bada grundas pa
tekniska forutsdttningar fran 1800- och 1900-talens samhdille.

Vi behéver ett nytt system som dr Idngsiktigt béttre dn védg- och jérnvdgstrafik
samtidigt som det kan samverka med de dldre systemen.

I dag férutsdtts ménniskor anpassa sig till de gamla transportmed|en.

Vi behéver i stéllet ett generellt transportsystem — GTS — med framtidsinriktad
teknik som dr anpassat till ménniskornas behov. Dédrmed kan vi uppnd en hégre
livskvalitet och Iébnsamhet fér bade individer, kollektiv, féretag och samhdille. Vi vet
dnnu inte i detalj hur detta nya transportsystem kommer att se ut. Vi tror att det
kommer att likna aktuella spdrbilsférslag men vara mera allmdént utvecklat.

Vi har bildat Stiftelsen fér ett generellt transportsystem (GTS Stiftelsen).
Stiftelsens dndamdl dr att bedriva och frimja vetenskaplig forskning, utveckling,
tillimpning, standardisering och licensiering samt utbildning.

Vi vdlkomnar donationer till GTS Stiftelsens verksamhet.

Uppland i september 2010
Kjell Dahlstrém och Jan-Erik Nowacki
stiftarna



GENERAL TRANSPORT SYSTEM
FOUNDATION

En kort beskrivning av ett generellt transportsystem

1 Det generella transportsystemet — GTS

GTS liknar sparbilsystem men har en betydligt
mer utvecklad allmangiltighet i manga avseenden
- tekniskt, funktionellt, socialt och industriellt.
GTS loser hela resan oavsett om den ar lokal,
regional eller en langfirdsresa. Den kan goras
privat eller tillsammans med andra. Aven rena
godstransporter klaras med GTS. GTS konkurrerar
med alla kdnda trafikslag utom gang- och cykel-
trafik, langdistansflyg och skrymmande gods-
transporter.

GTS teknik bygger pa magnetisk barning, drivning,
styrning, vaxling och tagkoppling. Bromsning sker
med Aatermatning av  energi. Allt gors
automatiserat. En "drivsldde” svavar fram i en
uppochnedviand U-balk. Vagnar, i manga olika
utféoranden, kan kopplas under drivslddarna och
sviavar da pa fri hodjd ovanféor markplanet.
Vagnarna har standardiserade yttermatt med en
dorr pa hoger sida och stahojd vid dorren inne i
vagnen. Vagnar kan dven vara tillverkade som bil
for kérning pa vanliga vagar ("dual mode”).

Den personbilsstora vagnen beddms optimal for
att klara lejonparten av alla resbehov och gods-
transporter.

2 GTS teknik, utveckling av standard

Den generella transportsystemtekniken
utvecklas pa bestillning av GTS-stiftelsen.
Stiftelsen oOvervager att bilda ett separat
utvecklingsbolag for detta uppdrag. Utvecklingen
kan ske dven i andra foretag. Malet ar att
stiftelsen ska kunna uppritta en internationell
GTS-standard vilket ar det basta sattet att skapa
ett industriellt momentum som kan driva fram
hog kvalitet till rimliga kostnader (jamfor
utvecklingen av bilindustrin och mobiltelefonin).

3 Den generella funktionaliteten
GTS suddar ut skillnaderna mellan publika och
privata transportsystem. Banndtet tillater en

blandning av vitt skilda personresor och
transporter. GTS vagnar kan bade kopplas
samman till tdg och kopplas isdr. Detta sker
automatiskt och kan dven goras i farten.



Tagbildningstekniken ger hog kapacitet, lagt luft-
motstdnd och diarmed ocksa 1ag energianvandning.
Nar banndtet ar utbyggt med lokala, regionala och
interregionala banor kan resor och transporter
goras ndr som helst, direkt utan byte mellan lokala
héllplatser, stationer och terminaler i alla
anknutna stdder och regioner.

4 Den generella tekniken

GTS teknik kan indelas i tre huvuddelar:

- Mekaniska komponenter;

- Styrsystem inklusive trafikdebitering mm;

- Kringsystem, stationer och underhallssystem.

Mekaniskt bestar systemet av balkar som bars
upp av stod. I dessa balkar gar en drivslade som
bar en hangande kabin.

Balkarna bestar av tva delar, balkbanan dar
drivsldden gar och den bdrande strukturen vars
uppgift ar att bara balkbanan. Genom denna
uppdelning kan olika bdrande strukturer
anvandas.

For spannvidder upp till 30 meter kan en laddbalk
vara lamplig. Ett fackverk kan anvindas for
spannvidder upp till 100 meter och pyloner och
kabelupphédngning fér dnnu storre spannvidder.
Bandelens storlek minimeras och den barande
strukturen anpassas arkitektoniskt till den
omgivning dir banan gar fram.

Stoden for balken kan goras T-formade for
dubbelriktad trafik eller galgformade for
enkelriktad trafik. De utformas sa att de blir
pakorningssdkra for vagtrafik och sd att man
enkelt kan justera dem om marken skulle sitta
sig. Seismiskt aktiva regioner kraver stotupp-
tagande fundament. Bade stéden och balkarna
utformas i dvrigt sa att de kraver minsta mdajliga
underhall.

Alla drivslddar har minst fyra funktioner:
drivning, barning, vaxling och tagbildning.
Drivningen utférs med direktel uppbackad av
batteri for extremsituationer. Barningen sker pa
ett sddant satt att friktionskrafterna minimeras
samtidigt som drivsladen alltid har betryggande
barning. Drivsldden bromsar i forsta hand
regenerativt genom att aterfora elenergi till natet.
[ andra hand bromsas den direkt mot balken om
el- eller informationsfléde skulle forsvinna eller
om det primdra bromssystemet ar otillrackligt.

Vaxelfunktionen gors bivalent, sd att vagnen
antingen maste ga till vanster eller till hoger i en
vaxel och aldrig kan hamna i ett mellanlage. Slut-
ligen konstrueras tagbildningsfunktionen sa att
vagnarna kan kopplas ihop och separeras i farten
(sé kallad platooning).



For de drivsladar som ska hdmta eller ldmna
kabiner, vagfordon eller gods pa markplanet
finns ocksd en hissmekanism inbyggd. En sddan
mekanism medfor att stationer i markplanet tar
mindre plats och volym. Barridreffekter i
gatuutrymmet minimeras pa sa satt.

Kabinerna ar standardiserade sd att de och
drivslddarna kan bilda sammanhingande tag.
Det ger stor transportkapacitet och lagt
luftmotstand. Kabinerna kan rymma upp till atta
personer, ett ton gods eller en liten bil. Vi ar
medvetna om att dagens regler knappast skulle
tilldta tagbildning eller tagupplosning i farten.
Till att borja med kanske det mdaste goras pa
stationer. Med en teknisk och sdkerhetsmassig
utveckling bor dock detta regelverk kunna
dvervinnas och anpassas till nya mojligheter.

Det ar naturligtvis olika kabiner for olika
uppgifter. En del kabiner ska kunna l6sgoéras och
lastas pa andra fordon eller kdras pa egna hjul
den sista biten till malet. Personkabinerna ar
gjorda for hog trafiksdkerhet. De ar ocksa
utrustade med larm som dirigerar vagnen till

ndrmaste station eller annan plats beroende pa
typ av larm. Kabinerna kan utrymmas till mark,
exempelvis vid ldngre strom- eller informations-
avbrott.

Styrsystemet har flera nivder. Den lagsta nivan
ska forhindra att fordon krockar med varandra
eller omgivningen. Varje fordon rapporterar
kontinuerligt position och hastighet. Bakom-
varande fordon kan ldsa av detta och bestimma
hastigheten for att halla en lamplig lucka.
Parallellt med detta system finns ett oberoende
system som maéter avstdnd och hastighet till alla
foremal framat. Skulle nagot okant objekt dyka
upp aktiveras bromsen.

[ forgreningspunkter behovs ingen styrning. For-
donen styr sjdlva till hoger eller vanster. I
foreningspunkter daremot, dar tva floden ska ga
ihop, behoévs styrning. Fordonen bokar da en
tidpunkt nar de ska passera foreningspunkten.
Foreningspunktens dator meddelar varje fordon
hur hog hastighet de ska halla for att komma
genom vid ratt tidpunkt. Fordonen kontrollerar
ocksd med varandra att de inte kommer att
krocka i féreningspunkten. Varje fordonsdator
har en digital karta 6ver hela natet och kan
bestimma vagen till destinationen.

En hogre nivd i styrsystemet héller reda pa
trafiken pa alla lankar i realtid och sprider denna
information till alla fordon i nitet. Om nagon
lank blir o6verbelastad kommer fordonen
automatiskt ta andra vdgar. Samma sak hdnder
om en station blir blockerad - da rekommen-
deras fordonen att gd till ndrmaste station i
stéllet. Samtidigt férhindras pastigning for alla
resor till den destinationen.



P3 den hogsta nivan haller styrsystemet reda pa
statistik och bestimmer bland annat tomvagns-
dirigering. Ett stort stadion som ska tommas
behdver exempelvis manga tomma vagnar.
Systemet bestimmer ocksa tid for schemalagd
service for fordonen och kallar in dem. Det ar
ocksd pa denna hogsta niva som information till
allmanheten och trafikdebitering administreras.

Underhall sker i stérsta mdjliga man automa-
tiserat. Vagnarna gar automatiskt till underhall
och stdadning varje dag. Genom sjilvdiagnos kan
det ocksa avgoras om vibrationer eller varmgang
kraver annat underhall utover det schemalagda.
Det frekventa underhéllet innebéar att underhalls-
verkstdder maste ligga relativt tatt.

Hallplatserna ar vanligen forsedda enbart med ett
sidospar for lastning och lossning. Vid storre sta-
tioner och terminaler kan fordonsbaddarna aven
vara arrangerade som ett "fiskbensmonster”, som
en "parallellstation” eller pa annat satt. Se figur.
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For stationer, som dr integrerade med jarnvag,
fyller man upp ett sidospar bredvid jarnvags-
sparet med GTS-kabiner innan taget kommer in.

Vagnarna startar efterhand som de ianspraktas
av olika resesallskap till olika mal.

Alla typer av hallplatser, stationer och terminaler
innehaller ocksa bestillningsautomater for resor.
Vissa stationer dr bemannade med ordnings-
vakter. Alla hallplatser ar kameradvervakade.

5 GTS miljéaspekter

GTS har avgorande miljofordelar. I huvudsak
drivs systemet med direktel. Det kommer att vara
dubbelt sd energieffektivt som ett system drivet
med elbilar och batterier. Inladdning av strém i
ett batteri sker typiskt med 70 % verkningsgrad
och urladdningen med wungefir samma
verkningsgrad, sdledes 49 % totalt. Direkt eldrift
bor diaremot kunna nda 85 % verkningsgrad.
Dessutom blir luft- och rullmotstandet mycket
lagre for GTS-fordon an for motsvarande elbilar, i
synnerhet kopplade i tag. Trafiken tar i dag cirka
85 TWh bensin och diesel. Det resulterar i 20
miljoner ton CO2-utsldpp. Merparten av dessa 85
TWh kan ocksd ersattas med langsiktigt hallbart
producerad elenergi till GTS.




Forutom denna energimaissiga fordel blir ljudet
lagre, olyckorna betydligt farre och markplanet
kan aterlamnas till manniskor, djur och natur.

Den mest patagliga nackdelen ar nog ett okat
visuellt intrang. Men banor av detta slag blir ofta
dlskade av stadsborna efter en tid. Ett exempel ar
Schwebebahn i Wuppertal som funnits i mer dn
hundra ar. Eiffeltornet i Paris ar ett annat
"visuellt intrang” som blivit en omistlig symbol.

Sammanlaggning av flera balkbanor till knippen
ar exempel pd en atgiard som kan minska det
totala intranget av GTS-nadtet. Nar det ar lampligt
kan man aven bygga banor under jord, dver
taken eller inne i byggnader. Nar GTS tar 6ver
allt mer av motorvagstrafiken minskar dven det
totala bullret fran trafiken. Ljusstorningar i
morkret minskar ocksd - GTS-vagnar behover
inte stralkastare eller upplysta banor.

6 GTS ger samhdllsekonomisk Idnsamhet
Samhallsekonomiska berdkningar kan goras av
vinsterna med GTS. Det galler vinster av minskad
restid, 6kad sdkerhet, mindre miljobelastning,
minskad energianvdandning och o6kad tillgdng-
lighet for alla resande och gods. Vi far daven over-
foringskonsekvenser mellan de gamla transport-
slagen och GTS: reducerade investeringar i vagar
och jarnvdgar, minskad bilism, minskad lastbils-
trafik, okad framkomlighet pa jarnvagen for 1ang-
vaga och tung godstrafik, minskad flygtrafik pa
korta strackor, minskat trafikbuller, minskad
oljeimport, minskad traditionell kollektivtrafik
och diarmed minskade subventioner; GTS ska
inte vara beroende av skattefinansiering. Lagg
dartill okad cykling och halsa samt minskad
kostnad for fardtjanst.

7 Praktisk och saker design

En hissfunktion byggs in i en del drivsladar. Den
vager drygt 100 kg och innebadr tyvarr att
vagnens lastféormdga minskar i motsvarande
grad. Hissen sdnker och lyfter vagnen mellan
banan och markplanet.

Vagnens volym och det plana insteget gor det
moijligt att enkelt ta med bade cyklar, barnvagnar,
rollatorer, varuvagnar, manuella och elektriska
rullstolar med mera. GTS-vagnar kan pa det sattet
oka tillgangligheten i samhallet for manga
manniskor och minskar behovet av fardtjanst.
Kombinationen cykel-GTS &r ocksa intressant;
den kommer troligen att leda till 6kad cykling
totalt sett. En elbil i en lastkorg kan fa radikalt
okad aktionsradie. Dagens batterier racker bra.

Vagnens pendelupphingning under balkbanan
ger manga fordelar. Den mojliggér snavare kurv-
radier och ger en naturlig komfort eftersom
vagnen kan pendla ut i kurvorna. Balkbanan blir
smalare och kommer dessutom drygt 2 meter
hogre upp iluften genom den hingande vagn-



konstruktionen. Darmed minskar det visuella in-
tranget i gatubilden. En annan viktig fordel ar att
balkbanan blir naturligt viderskyddad eftersom
all kénslig teknik ligger inne i balken. Nar sno
och is stoppar trafiken pad vigar och jarnvagar,
flygplatser och pa sjon, da gar GTS.

8 Dual mode, publikt, privat/speciellt resande
Vagnar utrustade for kdrning dven pa vag (dual
mode) tar resendren fran eller till avsides
beldgna start- och malpunkter; da kravs korkort.
Ett alternativ till dual mode &r att vanliga
kompakta bilar kan transporteras i billastare pa
GTS bannat.

Publikt resande innebdar att man delar vagnen med
andra. Det forbilligar resan och kan ske med stor
personlig sdkerhet genom att larmcentraler kan
kontaktas pa olika satt. I rusningstid och restunga
strak kan GTS-vagnar kéras sammankopplade som
pendeltdg. Resendrer som accepterar mellan-
liggande stopp far lagre kostnad. Publika vagnar
kan vara utformade antingen som ekonomi- eller
komfortklass; jAmfor tagens andra och forsta klass
eller flygets "economy” och "business”.

Privat resa for en eller flera personer kan
bestdllas men kostar naturligtvis mer dn en resa
med publik vagn. Sarskilda langfardsvagnar kan
ocksda hyras. De kan vara utrustade med WC,
pentry och baddar eller biaddbara fatoljer. Manga
av dessa vagnar ar kanske privatidgda och byggda
aven for bilkérning (dual mode). Tva vagnar kan
dven vara sammankopplade (jamfor bil och sldp).

Olika specialvagnar kan tas fram i GTS. En GTS-
ambulans kan ga direkt till akutintag. Aven inom
ett sjukhusomrade eller mellan olika sjukhus kan
patienter transporteras snabbt. Ambulans- och
polisvagnar byggs normalt med dual mode.

9 GTS bannat i Sverige

GTS-banorna  kanaliseras i en bestdmd
nidtstruktur. Man borjar naturligtvis forsiktigt
med nagra mindre banor i ett omrade dar den
nuvarande infrastrukturen ar otillracklig. Vi
bedomer att dessa forutsattningar finns i land-
skapet Uppland, det vill sdga norra Stockholms
lan och Uppsala ldn, samt strdket soderut for
"Forbifart Stockholm” till S6dertélje och vasterut



mot Vasterds/Eskilstuna. Har finns exempel pa
savél lokalbanenét, regionbanor och fjarrbanor
som kan stdllas mot vanliga vdg- och jarnvags-
investeringar.

Fjarrbanor, med hastighet upp till 240 km/tim,
anldggs med fordel ovanfér motorvagar, europa-
vagar och riksvdgar. Samma pelare kan ibland
badra "knippen” av banbalkar for olika hastigheter.
Fjarrbanorna binder samman landets stora GTS-
terminaler med de regionala och lokala banniten,
utan tvingande byten eller stopp.

Regionalbanor, med hastighet upp till 120 km/tim,
byggs som spindelnat i varje lan/region och knyts
till de regionala huvudstdderna. De binds dven
samman med lokalbanor vid stationer. Regionala
“gransmurar” motverkas genom att regionalbanor
ocksa kan bindas samman dver regiongrénser.

Lokalbanor, med hastighet upp till 60 km/tim,
binder samman alla lokala hallplatser, ofta i
enkelriktade banslingor som tilldter att man gar
in i ndgot trangre gaturum. Enkelriktning under-
lattar dven att banan gar ned i markplanet,
sarskilt dar det finns en barridr av nagot slag. |
storre gaturum som alléer, esplanader och stads-
motorleder, kan dubbelriktade lokala banstrak
byggas. Lag hastighet i kdnsliga miljoer sorjer for
att vagnarnas rorelse i luftrummet inte upplevs
storande utan bidrar positivt till stadsmiljon.

10 Hallplatser, stationer och terminaler

Lokala héllplatser kommer att bli mycket
anvanda och byggs i varje grannskap och by, en
per cirka 2000 boende/arbetsplatser, som en
inledande berdkningsgrund. De &r enkelt
utrustade men automatiska och fjarrovervakade.

Man &dr dd pa promenadavstind. Vagnarna
cirkulerar tomma och automatiskt, till de platser
diar man forvantar sig ett behov; privatigda
vagnar kan man ta hem eller lata systemet
parkera. Detta innebdr att vagnarna distribueras
sa effektivt som mdojligt i banndtet. Nar
efterfrdgan pa vagnar ar lag, gar vagnarna till
automatisk  kompaktparkering i sarskilda
magasin. Dessa magasin rymmer dubbelt sa
manga GTS-vagnar som det ryms personbilar i
vanliga garage. Nar man vill dka igen, bestaller
man en publik, privat eller sin dgda vagn till
vilken hallplats som helst. Det kan till exempel
ske med mobiltelefon. Observera att den

automatiska kompaktparkeringen &dven kan
anvandas for privata vagnar.

Pa cirka 20 hallplatser planeras en station, en
per cirka 40 000 boende/arbetsplatser (inle-
dande berdkningsgrund), och service dagtid. Har
finns kiosker, butiker och mojlighet att parkera,
kora pa och av sina bilar och dual mode-vagnar
samt kompaktparkering av GTS-vagnar.



Pa cirka 10 stationer planeras en stor terminal
med full service dygnet runt, en per 350 000
boende/arbetsplatser (inledande berdknings-
grund). Har finns bdde kompaktmagasin, bil-
parkering, GTS-depd med tillsyn, underhall och
reparation av GTS-vagnar, god tillgang till vag-
och jarnvagsnat, godsterminal och dven storre
affarer, restauranger, hotell och annan service.
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Med ledning av dessa inledande berdknings-
grunder skulle man kunna planera 5000 hallplat-
ser, 250 stationer och 35 terminaler i Sverige.

Héllplatser, stationer och terminaler far en viss
standarddisposition som gor det latt att orien-
tera sig dven pa frammande orter. De madste
naturligtvis anpassas till de lokala forutsatt-
ningarna vad galler platsens beskaffenhet och
gestaltning. GTS-vagnarna stannar normalt vid
inbyggda hallplatser. Hallplatser &r inte sa
utrymmeskravande men bor anpassas till lagen
ovanfor markplan, med hissar och trappor till
markplanet. Dar utrymme finns kan hallplatsen
anordnas i markplanet.
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11 Snabb GTS-trafik i norra Europa

En resa mellan exempelvis universiteten i
Uppsala och Orebro tar mindre 4n en timme. En
resa mellan vilka hallplatser som helst i Stor-
Stockholm tar i genomsnitt cirka 15 minuter.
Arlanda flygplats far ett upptagningsomrade med
4 miljoner invdnare inom en timme utan byte och

stopp fran vilket arbets-, bostads- eller
centrumomrade som helst, direkt till ratt
flygplatsterminal.

Inom den skandinaviska huvudstadstriangeln kan
resor med GTS vara snabbare &n flyget, ndgra fa
meter Over marken i 240 km/tim utan byte
mellan start- och malpunkter.

Genom den forhallandevis ldtta vagn- och bankon-
struktionen kan breda vattendrag 6verbryggas pa
ett kostnadseffektivt satt, exempelvis Madlaren
mellan Visterds och Eskilstuna, Oresund mellan
Helsingborg och Helsingér, Alands hav och
skdrgdrd mellan Hargshamn och Nadendal, och
Norra Kvarken mellan Ume& och Vasa. Oresunds-
bron kan anpassas for GTS.



Om Forbifart Stockholm byggs kan man aven
Overvdga en anpassning av denna for GTS. Med
mojlig banlutning omkring 10 procent kan storre

bergsmassiv o6verbryggas utan dyra tunnlar,
exempelvis raka vagen mellan Oslo och Vestlandet
(Bergen-Stavanger) genom Telemark. Skulle man
anda vilja bygga tunnlar blir tvarsnittet for dessa
mycket mindre an for en vag- eller jarnvagstunnel.

Av dessa exempel framgar att GTS kan bli ett
effektivt alternativ till traditionella hoghastighets-
jarnvagar.

De nordiska ldnderna kan knytas samman utan
flygtrafik pa relativt korta avstand. Med GTS blir
restiden omkring 2 timmar fran Stockholm till
Goteborg, Oslo och Helsingfors, 3 timmar till
Koépenhamn, 4 timmar till S:t Petersburg och 5
timmar till Hamburg.
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12 Ord pa vagen

Transportsektorn har varit markligt fri fran ban-
brytande férandringar under de senaste decen-
nierna. Den har saledes varit fingslad i gamla
synsatt i en tid da exempelvis informationsteknik
och biomedicin har gjort anmarkningsvarda
framsteg.

Nu gor vi ett forsok att inympa forandringskraft i
transportsektorn med en utveckling som ldmnar
den gamla tekniken langt bakom oss.

Anmarkning

Bilderna som har illustrerar GTS har, med tillstand fran
SIKA, hamtats fran filmen Bubbles and Beams, a conve-
nient future, som producerades av Hans Kylberg 2007.



Donationer och bidrag

Om du vill stédja GTS Stiftelsens utveckling och
framsteg &r du valkommen att kontakta oss.

STIFTARNAS CV OCH KONTAKTUPPGIFTER

Kiell Dahlstrém

arkitekt -7 1, tekn dr -78, forskare LTH 71-85;
partisekreterare 85-99, kommunstyrelsen/fullméktige

i Lund 82-87, i Stockholm 91-96, riksdagsledamot
88-91; generaldirektdr Rikstrafiken 99-04, SIKA 04-09
och i Naringsdepartementet -09; styrelseledamot i
World Society for Ekistics, WSE (the Science of Human
Settlements), och Grona Bilister.

TEL +4672-210 34 02
E-MAIL kjell.dahlstrom@gtsfoundation.org

Jan-Erik Nowacki

civ. ing. -72, forskare vid Studsvik 71-81;
konstruktions- och utvecklingschef AGA Thermia
81-85; eget foretag Nowab sedan -85; forskare pé
KTH - tillampad termodynamik sedan -95, tekn lic -98,
lgrare i termodynamik; VD fér SwedeTrack System,
som pé olika satt verkat for sparbilsidén, 91-06.

TEL +4670-743 62 21

E-MAIL jan-erik.nowacki@gtsfoundation.org

Stiftarna féngade mellan spdrvagnarnas
och bilarnas trafikljus i Stockholm
(Dahlstrém till véinster och Nowacki till héger)

www.gtsfoundation.org



