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Hos Bornholms Amts Trafikselskab (BAT) fadtes ideen til et telebaseret alternativt kollektivt
trafiksystem, som skulle lanceres under navnet HandyBAT. Malet var, at de sektorielle
karselsordninger (handicap-, institutions-, syge-, donorkersel m.v.) skulle samordnes. Trafiksy-
stemet skulle derudover dbnes for andre brugere® efter forudgaende tilmelding. HandyBAT
skulle sdledes vagre et tilbud til alle der faerdes pa Bornholm, om der til der befordring og herved
fremstd som et supplement til BAT's ordinaae rutebundne busbefordring. HandyBAT-projektet,
har modtaget stette fra Trafikministeriets puljemidler til forsag med alternative betjeningsformer
for den kollektive trafik udenfor landsdel scentrene.

For HandyBAT-ordningen blev handicapkarslen afviklet ved en zonekupon-ordning.
Zonekuponerne skulle bestilleshos BAT og det var en forudsagning for befordring at brugeren
kunne aflevere de nadvendige kuponer til vognmanden. Bestilling af befordringen skete til den
lokale taxivognmand, der var tilduttet ordningen. Brugeren skulle informere om, at det drejede
sig om handicapkearsel. Brugeren skulle huske at oplyse hvis brugeren havde kegrestol med.
Bedtillingen skulle senest ske %2 time far det gnskede afhentningstidspunkt, da vognmanden
skullehave et tidsvindue pa+¥2time sakoordinering kunnefinde sted, hvilket var yderst sjad dent.
Hvis brugeren ikke ved bestillingen informerede vognmanden om, at det drejede sig om en
handicapkarsel, men farst ved befordringens afdutning ved betaling med kuponer, var resultatet,
at brugeren fik almindelig taxiservice for kuponerne. Dette var naarmere reglen end undtagel sen.

Men lad os vende tilbage til HandyBAT og detsimplementering. For at opna en tilfredsstillende
afvikling af HandyBAT kraevedes en trafikcentral samt et 1 T-system til planlaggning, afvikling
og opfelgning pa befordringerne samt administration af brugerne. Det var vigtigt for ordningens
succes, at der skete en koordinering af befordringerne, for derved at opna den bedst mulige
service og en energibesparelse, affadt af de faare kerte km..

Kravet om en god service, kort rekvisionstid og samtidig energibesparelser, stillede krav til
driftssystemet, som skulle sikre at servicetider kunne overholdes og at den rigtige vogn blev

! et trafiksystem som HandyBAT kan man benaevne passagererne som kunde/bruger. Kunde
for den der betaler fuld pris og bruger for den der far tilskud fra det offentlige. | artiklen anvendes
bruger for de der benytter HandyBAT-trafiksystemet.



sendt ud pa turen og at der blev koordineret mest muligt. For at fa de sidste nye bestillinger
med i planlaggningen kraevede dette ruteplanlasgning indtil sidste minut fgr vognen skulle afga
for at vaare fremmeindenfor tidsvinduet. Var en eller flere af brugerne paturen karestolsbrugere,
indgik dettei vognvalget, ligesom pa og af stigningssteder for kerestol sbrugere havde indflydel se
pavognvalget. Driftsystemet skulle endelig, for en given befordring, kunne angive laangden
af den direkte vej, ogsa selvom der var kert en omvej.

Virkeligheden blev, at HandyBAT blev planlagt ogimplementeret udfraen |asningsmodel baseret
patol T-systemer - et driftsystem og et brugeradministrati onssystem- endistribueret | @sningsmodel.
EVA-2000 blev valg som driftssystemet i HandyBAT fordi netop havde den funktionalitet som
blev efterlyst. Til handtering af brugerne udvikledes et brugeradministrationssystem, indenfor
rammerne af Falck kundeadministrationsystem.

Brugeradministrationssystemet er sidenhen i udvikligsprocessen blevet benaevnt HandyClient,
fordi det selv i sin nuvaarende form, kan handtere flere trafikselskaber og flere trafikordninger
adskilt fra hinanden. L gsningen er decentral, idet edb-brugerne, BAT's personale i Ranne, via
net er koblet op til det datacenter, hvor HandyClient afvikles.

Fradatacenteret kommunikeresmed Fal ckscentralevagtcentral system. Hertil leverer HandyClient
data om HandyBA T-brugerne og modtager herfra data om brugernes forbrug. Denne centrale
vagtcentral systemmaskine distribuerer og indsamler data fra alle idriftvaarende EV A-2000
vagtcentralsystemer.

IT-teknologiens anvendelse i HandyBAT trafiksystemet reprassenterer en nytaankning, og er
gennemgribende anderledes, sammenlignet med andre trafiksystemer. Nytaankningen bestar
i en hgj grad af dataudveksling mellem kundeadministrationssystemet og driftssystemet. Infor-
mationsudvekslingen disse to systemer imellem giver en fleksibilitet, ikke blot pa driftssiden
men ogsa pa brugerafregningssiden.

Dataudvekslingen mellem EV A-2000 og HandyClient er en tovejskommunikation og er det
centraleelementi dettekniskel gsningskoncept. Dataoverf arel serneforegar hver nat medundtagel se
af natten mellem legrdag og sendag. | umiddelbar tilknytning til overfarelserne foretages den
ngdvendige viderebearbejdning af de modtagne driftsdata i brugeradministrationssystemet.
Det tekniske lgsningskoncept betyder, at der eksisterer en gensidig afhaengighed mellem
brugeradministrationssystemet og centrale dele af EVA-2000, forstaet sdledes, at ingen af
systemerne selvstaandig kan afvikle et trafiksystem efter HandyBAT konceptet. Det tekniske
| @sningskoncept bygger netop pa samspillet imellem disse to I T-systemer.

Fra HandyClient til EVA-2000 overferes data som overordnet informerer om, hvem der har
ret til befordring og om der stilles specielle krav til befordringshandteringen eller vognen. Retten
til befordring forudsedter fglgende:

* Tilmeldt ordningen pa befordringstidspunktet.
* En positiv saldo pa kilometer konto.

Specielle krav til befordringen knytter sig til:
* Type af hjadpemiddel.

* Handicap form/grad.



Serviceniveauet for HandyBAT-brugerne er ensfor alle, hvilket betyder, at dette er defineret
i driftssystemet og saledesikke knyttet til den enkelte bruger, men til trafiksystemet som helhed.

Fra EVA-2000 til HandyClient overferes data der overordnet vedrerer de gennemfarte
befordringer, dvs.:

* Brugernummer.
* Befordringens startpunkt og slutpunkt.
* Direkte befordringsafstand.

Antal ledsagere og hjadpere.
| Falcks produktionsdatabase, der indeholder detaljeret information om alle de opgaver Falck
har gennemfart, ligger HandyBA T/HandyClient opgaverne ogsa. Opgavebeskrivelserne, der
ligger i produktionsdatabasen, indeholder allerelevantedatafor en opgave. Af dissedataanvendes
kun ganske fa af HandyClient.

Deopgaver, der overfaresfradriftssystemet, EV A-2000, til produktionsdatabasen, er til strakkeligt
detaljerede til at brugeradministrationssystemet HandyClient kan taksere befordringerne pa
en fleksibel made. Man kan andre takster og takstpolitik indenfor vide rammer uden at lave
om i EVA-2000, men kun i HandyClient.

HandyBAT under HandyClient
Lad os rette blikket mod brugeradministrationen i HandyBAT og se pa hvorledes dette er
implementeret i HandyClient

HandyBAT ordningens krav til kundeadministrationssystemet er begraasede og ikke specielt
teknisk kompliceret, men gennemgribende anderledes end det sesi andre trafiksystemer. Fra
BAT'sside blev der stillet fglgende overordnede krav:

* Understatte BAT's administration i forbindelse med til- og afmelding
til HandyBAT ordningen.

* Takseringer med tre takster, efter et og samme takseringsprincip.

* Retten til taksttilskud indenfor givne kilometerrammer styres efter
bopad skommune.

* Handtering af brugerrelaterede behov til befordringen og/eller
befordringsmidiet.

* Understgtte bogfaering af brugerens kab af kilometre.

* Automatisk bogf gringaf brugerensbefordringsforbrug, efter brugerens
forbrug.

* Dakning af brugerinformationsbehovet sasom udskrivning af
kontoudtog.

* Afregning mellem operater og trafiksel skab.

* Understette afregningen mellem Trafiksel skabet og det offentlige.

FraBAT'ssideblev det valgt, at BAT selv er kundekontor for HandyBAT brugerne. Det betyder,
at tilmelding og oprettelse af brugere i HandyClient under HandyBAT ordningen og bogfering
af kilometerkab, varetages af personalet hos BAT. HandyClient systemet understetter dette
arbejde med faciliteter til kontrol af adresse, automatisk valg af takstgrupper, m.v.. Alt hvad
angdr bogfering af brugernesforbrug, udskrivning af kontoudtog, indbetalingskort, m.v. afvikles



af HandyClient i umiddelbar sammenhaang med den daglige dataoverfarel se fra vagtcentral systemet.
Ligeledesforetager HandyClient selv en arsafd utning og arsstart, idet systemet opger hver enkelt
konto og overfarer arets ultimosaldo som primosaldo i det nye ér.

Tilmelding af brugere

Nar enperson henvender sigtil BAT-administrationenfor at blivetilknyttet HandyBAT, registrerer
BAT-personaet de grundlasggende persondata, samt hvilken kontotype brugeren skal tilmeldes,
evt. hvilke hjad pemiddel bruger har med sig under befordringen og om brugeren har ret til at
have en hjadper med sig under befordringerne.

| HandyBAT kanenbruger vaaretilknyttet en af tre kontotyper. Til kontotypen knytter sig felgende
parametre:

* visiteret til tilskud?
* visiteret til at have en gratis hjad per med?®
* prisen pa én km, i den aktuelle kontotype

Der er megen nytaankning i HandyBAT. En af disse er afregningsprincippet, der baserer sig
pa overfarte driftsdata for hver enkelt gennemfeart befordring, brugerens forbrug, korrigeret
for evt. ledsagere og hjadper. En af grundideernei HandyBAT er samkering af de forskellige
brugergrupper?, der indgéar i HandyBA T-ordningen, hvorfor der kun burde vasre en teoretisk
chancefor, at brugeren bliver kert den direkte vej. | HandyBAT registreres forbrug i kilometre
efter felgende model:

* Forbrugsberegningen tager udgangspunkt i brugerens direkte befor-
dringsvej, dvs. direkte af stand mellem fra-adresse og til-adresse’.
- for hver ledsager afregnes det samme antal km., som for brugeren
selv.
- der er sat en mindste gramse for en befordring pa 6 km., hvorfor
afstande herunder oprundes ved bogfaringen.

HandyBAT-trafiksystemet har nu vaaet i drift i 1% ar. Opstarten af HandyBAT ordningen faldt
sammen med opstarten af Falck's nye vagtcentralsystem - EVA-2000°, der er driftsystemet i
HandyBAT - hvilket langtfra gjorde trafiksystemets indkaring nemmere. Selvom en central

2 Starrelsen af tilskuddet bestemmes udfra bopaelskommunen.

% Retten til at have hjeelper med, kan pt. kun knyttes til brugere der har bopael indenfor
HandyBATSs primeere driftsomrade.

* Fglgende brugergrupper kan samkgres i HandyBAT: Handicappede, andre brugere tilmeldt
ordningen, siddende patienter, donor og Falcks abonnenter.

®> Forbruget registreres udelukkende som kilometer. Kr. og @re indgar kun i systemet i
forbindelse med indbetalinger og evt. udbetalinger.

® EVA-2000 er et disponeringsstgttesystem der indenfor de naermeste par ar skal implementeres
pa samtlige Falck vagtcentraler.



del af Falcksforretning er ydelsen, befordring af personer fra et sted til et andet, er det tydeligt,
atdenadministrativehandteringaf HandyBA T-brugerneer grundlasggendeanderledes. HandyBAT
har nu vaaet i stabil drifti over et ar og har vist sin bagredygtighed. Der er nu en konstant tilgang
til ordningen. HandyBAT-projektet har vist, at I T-teknologien kan anvendes til understgttelse
af driften og administrationen af telebaserede, der til dar trafiksystemer.

HandyBAT trafiksystemet har bestaet sin preve pa Bornholm. Vi har af prevet teknologien,
omend med en simpel version af et brugeradministrationssystem og med meget simple regler
for brugeradministrationen, og fundet, at | T-teknologien pa positiv vis kan bidrage il den videre
udvikling af et konkurrencedygtigt alternativt kollektivt trafiksystem. HandyBAT er blot en
spasd begyndel se.

Hvad jeg gerneville have lavet anderledes
Atgivebrugeren af et trafiksystem som HandyBAT en god serviceer en vaesentlig mere nuanceret
problemstilling end jeg i planlaegnings- og designfasen havde for gje, ma jeg erkende.

Ventetid, er et ngdvendigt og uungaeligt element i et trafiksystem efter HandyBAT konceptet.
Det kan vi ligesdgodt erkende ferst som sidst. | vor matematisk praegede verden forekommer
ventetid at vaare en umiddelbart malbar starrelse. Derfor vil mange opfatte en ventetid pa 5-10
minutter som acceptabel. Men oplevelseaf ventetid kan langtframal esefter matematisk stringente
modeller. Det er oplevelsen af ventetid, som servicen bliver malt efter, hvorfor ventetid pludselig
bliver envaesentligvanskeligerestarrel seat kvantificere. Brugerensoplevel seaf ventetid af haanger
meget af de omgivelser og omstaandigheder under hvilketiden skal fordrives. At vente 10 minutter
paen stal i hyggelig snak med familien er en sterrelse, men 10 minutter pa en taburet naa daren
i slagterbutikken er en ganske anden starrelse.

Oprindelig blev der valgt et brugerinformationsniveau der betyder, at brugerne modtager et
kontoudtog samt en opfordring til kab af yderligere km, nar brugerens konto passerer 50 km.
og 0 km. gramserne. Det blev os hurtigt klart, at brugerens kabsmeanster er anderledes end vi
har forudsat. Enten kabesi store portioner eller der kabes | gbende og uopfordret. Dette kabsmen-
ster, kombineret med mange korte ture, betyder, at brugerne sjad dent modtager kontoudtog
fraHandyBAT. Dette kan navnlig for addre mennesker give en falelse af utryghed. Indenfor
det ferste driftsar blev reglerne for udskrivning af kontoudtog derfor aandret. Foruden de far
omtalte udskrivningskriterier genereres kontoudtog, hvis der er mere end 20 bogferinger siden
sidste kontoudtog €eller, hvis det sidste kontoudtog er udskrevet for over tre maneder siden.

| et trafiksystem som HandyBAT, hvor der er en sterre koncentration af handicappede brugere,
vil der jo helt naturlig vaare brugere med savel et lettere handicap som personer med svaare
handicap. Som HandyBAT er implementeret i den nuvaaende version af HandyClient, er der
ikke mulighed for en differentieret handtering af den enkelte eller grupper af brugere. Dette
betyder, at nogle brugere oplever en god service, andre ikke. Nogle handicappede oplever, at
enkelte entreprenarer pa kerselssiden ikke altid kan hjad pe med, ved p& og afstigning paen,
efter de handicappedes egen mening, betryggende made. Dette tilskrives ofte en kombination
af brugerens handicap og entreprengrvognens tekniske udstyr.



Som det er fremgaet af ovenstéende, er der problemer der ikke har fundet den helt rigtige lasning
i den ferste version af HandyBAT. Min indhgstede erfaring og opnaede merviden om alternative
offentlige trafiksystemer efter HandyBAT konceptet og trafiksystemer som helhed, har givet
grobund for visioner for kommende trafiksystemer og I T-teknologiens anvendel se indenfor
disse.

| visionernesverden

Hvordan skal jeg kunnelevei et land,
hvor alting er tilrettelagt efter dansk standard:
mandlige, 30 arige, rygende bilister?

Fra JP-kronikken den 1. juni 1996 "Det kraaver mod at vaae handicappet” af Linda M ortensen.
Lad denne salut blive dbningsreplikken for den visionaare del af denne artikel.

Kommende versioner af HandyClient skal give en bedre service og frihedsfalel se for de enkelte
brugere af et trafiksystem under HandyClient. Men hvad er en god service?

* Enkelhed og gennemskuelighed
- simple bestillingsprocedurer
- simple takseringsprincipper
* Tilgeangelighed
- anvendelig for mange brugergrupper
- mulighed for befordring nar behov opstar
* Bruger- og situationstilpasning
- handtering af brugens specielle krav til befordringen
- mulighed for serviceforbedring i saalige situationer
* Koordination
- brug af andre trafiksel skabers trafiksystemer under HandyClient
- en bruger - en tilknytning
* Hertil kommer de mere indlysende elementer i god service, afhentning og afssgning
indenfor det aftalte tidsvindue, den rigtige vogn til befordringen, m.v.. Disse regner
jeg som selvfglgelige.

Den brede vifte af brugere og dermed brugerprofiler i et trafiksystem som HandyBAT, ger ikke
just effektuering af en bedre servicenemmere. Det er langt nemmere at ensrette - masseproducere
ensydelser. Dette har ogsa kendetegnet anvendelsen af 1 T-teknologien fra begyndelsen og langt
henad vejen; store maangder der skal behandles ens. Muligheden for individuel behandling fik
et knask med | T-teknologiens fremmarch. Nu har teknologien naet et ydel sesmasssigt niveau,
hvor der er mulighed for kundetil passede produktioner. Dette skal ogsdkommebrugereaf trafiksy-
stemer tilgode. Derigennem kan alternative trafiksystemer sasom HandyBAT blive en stor
konkurrent til de rutebundne trafiksystemer og maske endda en reel konkurrent til privatbilen.



Jeg har valgt ferst at tale om visionernefor HandyClient padet lokaleplan, dvs. for et trafiksystem
eller flere trafiksystemer indenfor et mindre geografisk afgraanset omrade. Sidst visionen om
et landsdaskkendetrafiksystem, baseret pa samarbejdende sel vstaandige trafiksel skaber/-systemer
imellem.

Visioner palokalplan

Der er flereforskelligeforhold, der har indflydel sepaval get af takseringsprincipfor et trafiksystem.
Derfor skal trafiksystemer kunne sadtesop med et af flere takseringsprincipper, i senere versioner
af HandyClient. Mulighederne er mange, f.eks.:

* direkte km. afstand mellem startpunkt og slutpunkt

* fast-zone-struktur, der tilmed kunne indeholde differentierede takster
for nogle zoner

* interval-taksering med udgangspunkt i startpunktet, |laengderabat.

Et trafikselskab skal kunne have flere forskellig trafikordninger i drift under HandyClient med
forskelligetakseringsprincipper. Trafikordninger etableresfor at imadekomme befordringsbehov.
Behovenekan vageaf forskellig karakter og af politiske arsager kan det vaare gnskeligt at anvende
forskelligetakseringsprincipper, patrodsaf, at deforskelligetrafiksystemer samkgrespadriftsiden.

Set med politiske og forretningsmaessige gjne skal der vaae mulighed for differentierede takster
i etlangt sterreomfang end i den nuvaarende version af HandyClient. Jeg taanker her paforskellige
takster indenfor de forskellig kontotyper. Frapolitisk side kan der vaae et gnske om at favorisere
nogle grupper mere eller mindre, og forretningsmaessigt kan trafiksel skabet have interesse i
at kunne gere trafiksystemet mere spiseligt. Pa driftssiden kommer en takstdifferentiering til
udtryk ved at brugere betaler forskelligt pr. kert km/zone, selvom de befordres i samme vogn.
Kunne f.eks. ogsa gad de pakker, der kan vadges transporteret ved forskelligt service niveauer.

Som jeg tidligere har bemaaket, er der et behov for at kunne differentiere servicen for
handicappede, med baggrund i graden af handicap. Den enkelte bruger skal i HandyClient kunne
tildeles et service-niveau (i princippet individuelt), hvilket kunne betyde kortere ventetid og/eller
kortereomvejskarsel. Individuelt service-niveau kunnetaankes anvendt for de enkelte brugergrup-
per, men ville kunne udlgse differentierede takster.

Erfaringerne fraHandyBAT viser, at der er behov for at brugeren i enkelte situationer, sdsom
kirkegardsbesgg €ller indkabsture, kan faen hurtigere afhentning end den de har krav pai det
nuvaarende HandyBAT-system. Det kunne kombineres med en tillaggstakst for netop denne
befordring.

Nar der anvendes et betalingssystem, hvor brugeren paforhand betaler for en ydelse, er det
meget vigtigt, at de kan felge med i udviklingen pa deres konto. Dette kan ske, som nu, gennem
skriftlig information i form af kontoudtog. En anden mulighed er, at brugeren i forbindelse med
en befordring kunne fa den aktuelle saldo pasin konto af chauffaren ved afstigningen. Pt. kan
informationen ikke overfares til vognene af to arsager: Brugerens aktuelle saldo findes ikke
i driftssystemet, g heller pa driftscentralen, og data kan ikke overfarestil vognene. Rent teknisk



er det muligt. Det kraever, at brugerens konto er opdateret og at saldo er kendt pa driftcentralen
og at saldoen kan overferestil digitalradio i vognene.

Visioner palandsplan

En anden vision, i hvilken et videre udviklet HandyClient system kunne indgd, men hvor der
samtidig var en standardiseret kommunikationsflade (en godkendt EDI-standard) til brug for
andre trafiksystemer, er visionen om et landsdaskkende handicap trafiksystem, som afvikles
pa grundlag af:

- en tog-/busbaseret rutebetjent befordring.
- en telebaseret |okal befordring.

Gennem en integration af telebaseret lokaltransportsystemer med DSB's IC3-tog og
fjernbussystemerne, kunneder etabl ereset landsdaskkendetrafiksystem baseret paen kombination
af telebaserede- og rutebundne trafiksystemer.

Lad osfor en stund befinde osi en idealverden, hvor der er politiske vilje til etablering af et
sadanttrafiksystemogat det er muligt at etabl eredet nadvendi gesamarbej demellemtrafiksel skaber
og entreprengrer, som et sadant trafiksystem kraever.

En begraansende faktor i frihedsoplevelsen er knyttet til den rutebundne og kareplanlagte del
af befordringen. Ved etablering af den fast forbindel se over og under Storebadt og en kommende
hasti ghedsforggel sepadet danskej ernbanenet vil togbefordringstidendogvaarekonkurrencedygtig.

Hindringen for etablering af et sddant handicap trafiksystem er ikke af teknisk karakter, men
snarere af politisk og samarbejdsmaessig karakter.

Succesfor et sdant trafiksystem, ligger i brugerens oplevelse &f frihed, enkelhed i handteringen
og i enindividuel behandling. Den individuelle behandling er central for handicappede personer
og deres evt. saxlig behov i forbindelse med befordringen.

Hvorledes oplever brugeren frihed:
* Hvistiden for planlaggning og bestilling er kort. (Muligheden for impulsive rejser
skal vagereel.)
* Hvis én rejsehjemmel vil vaare gyldig til den samlede befordring. (Rejsehjemmel
knyttes til brugerens stamkort i HandyDAN-trafiksystemet.

Hvorledes oplever brugeren enkelhed i handteringen:
* Hvisbefordring kanbestillespahjemmetrafikcentralen. Brugerenshjemmetrafikcentral
koordinerer falgende:
- Dentel ebaseredetransportfrastartpunkttil afgangsD SB-station/bushol depl ads.
- Evt. pladsbestilling pa | C-tog/fjernbus, fra afgangsstation til ankomststation’.

" DSB arbejder med udviklingen af selvbetjeningsbestillings automater til IC3 tog. Hvis dette
implementeres, vil det ogsa vaere muligt at etablere en elektronisk booking.



- Den telebaserede befordring fra ankomst D SB-stationen/bushol deplads til
slutpunkt.
* Hvis brugerens hjemmetrafikcentral belaster brugerens konto i det lokale Handy-
Trafiksystem, for den samlede omkostning og
- afregner elektronisk med DSB/fjernbus, for deres andel af befordringsom-
kostningerne.
-afregner meddet andet Handy-trafiksel skabfor deresbefordringsomkostninger.

Hvorledes oplever brugeren individuel behandling:

* Ved en der til der transport
- afhentning ved egen der
- afsagning ved den gnskede der

* Hvis befordringen er af passet specielle behov hos brugeren.
- vognen kan medtage netop det hjad pemiddel som brugeren medbringer.
- a der, hvis der er behov herfor, er personale der hjad per brugeren til og fra
vogn og tog/bus.

Konklusion

Jeg har i det foranstdende beskrevet |1 T-teknologiens nuvagende anvendelse i HandyBAT-
trafiksystemet ogmakonkludere, at | T-teknol ogien har vearet anvendt med succes. Med HandyBAT
har BAT faet handicapbefordring til den halve pris af tidligere.

I T-teknologien er grundelementet i HandyBA T-trafiksystemet, som uden et EV A-2000 og et
HandyClient ikke ville kunne fgres ud i livet. Med I T-teknologien og HandyBA T-konceptet
er det lykkedes BAT og Falck i samarbejde, at skabe et supplement til det rutebundne kollektive
trafiksystem pa Bornholm, sa der tilsammen tilbydes kollektiv trafik til alle.

M ed udbredel sen af EV A-2000 paFalck vagtcentraler over hele Danmark, vil Falck, i samarbejde
med andre, kunne vaae et centralt led i et landsdaskkende handicaptrafiksystem, f.eks. benaavnt
HandyDAN. HandyDAN kunne vaae et supplement til de rutebundne kollektive trafiksystemer
vi kender palandsplan.

Nogle vil nok bebrejde, at jeg ikke omtaler de enkelte brugeres befordringsomkostninger som
et succeskriterie - dette har jeg blot gemt til sidst. Det er jo klart, at prisen ikke er ligegyldig.
Prisen, der mabetalesfor en befordring, af spejler den gennemsnitlige driftsomkostning pr. befor-
dring. | et trafiksystem som HandyBAT er den gennemsnitlige driftsomkostning afhaengig af
den samkgaring/koordinering, der kan finde sted i trafiksystemet. Kan driftsomkostningerne
fordeles pa flere brugergrupper, gennem en starre samkaring/koordinering, vil prisen falde.
Til detteformal kunne man med succesovervejeat inddrageandrebefordringsbehov end personer.
| Danmark transporteres mange mindre varer og pakker rundt ved anvendelse af telebaserede-
eller rutebundne transportsystemer. Her er et transportbehov, der med fordel kunne inddrages
i de HandyBAT lignende trafiksystemer og baarer deres del af driftsomkostningerne. Disse
overvejelser er interessante pa lokalplan og specielt i de mere tyndt befolkede omrader.
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