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Til Miljøminister Connie Hedegaard, 

Trafik- og energiminister Flemming Hansen 

Folketingets trafikudvalg

     Miljøbevægelsen NOAH

Nørrebrogade 39 

2200 København N

 Tlf. 35361212  Fax. 35361217

noah@noah.dk  www.noah.dk
København 28.marts 2007

10 forslag til hvordan Danmark kan vise vejen til en ansvarlig klimapolitik på persontransportområdet

Når verdens øjne nu bliver rettet mod Danmark ved klimakonferencen i december 2009, er der en enestående mulighed for, at vi kan vise verden, at man kan få styr på den vildtvoksende vej- og  flytrafik.

Gennem de seneste 20 –30 år er både biler og brændstof blevet meget billigere, og en meget stor del af befolkningen er blevet meget rigere. Bosætning og arbejdspladser er fjernet yderligere fra hinanden. Det er væsentlige grunde til den trafikeksplosion, der har foregået. Samtidig er registreringsafgiften på hver eneste bil sat ned med 34.650 kr. set i forhold til reglerne indtil oktober 1990. Og siden 1989 er benzinafgiften kun sat op med 41 øre pr. liter. 

For at dæmpe biltrafikken er det afgørende, at både biler og drivmidler bliver dyrere. Ingen biler må blive billigere end i dag. Hvis det sker, vil antallet af familier med to eller flere biler eksplodere.

Hvis det ikke lykkes at begynde at tæmme trafikken, vil Danmark ikke for alvor kunne spille

en positiv en rolle ved klimakonferencen.

Danmark har som bekendt forpligtet sig til at nedbringe sit samlede CO2-udslip med 21% set i forhold til 1990.

I 1990 stod et stort flertal i Folketinget bag en målsætning om, at der på trafikområdet skulle ske en stabilisering af CO2-udslippet på 1988-niveau inden år 2005. Frem til år 2030 skulle der ske en reduktion på 25% i forhold til niveauet i 1988.

Denne målsætning er desværre for længst opgivet. Transportrådet, som blev nedlagt i 2001, har ellers påvist, at det var muligt at opfylde målsætningen. Se bilag 1.

Kun jernbanetransport har mere end levet op til den tidligere målsætning om stabilisering af energiforbruget til transport i 2005

Situationen er nu, som det fremgår af tabellen nedenfor, sådan, at det samlede energiforbrug til transport i alt er steget med 25,7 % fra 1990 til 2005. Energiforbruget til vejtransport er steget med 24,9 %, mens energiforbruget til jernbanetransport er nedsat med 5,8 %. Energiforbruget til indenrigsluftfart er faldet med 61,9 %, mens det er steget med 49,4 % for udenrigsluftfart. Udenrigsluftfarten var ca. 8 gange så energiforbrugende som indenrigsluftfarten i 1990, mens den i 2005 brugte 30 gange så meget energi. Derfor er det samlede energiforbrug til luftfart steget med 36,7 % fra 1990 til 2005.
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Kilde for begge dele. Energistatistik 2005. Energistyrelsen.

http://www.ens.dk/graphics/Energi_i_tal_og_kort/statistik/aarsstatistik/Statistik2005/Energistatistik_2005.pdf
Hvad kan Danmark gøre på trafikområdet i anledning af klimatopmødet ?

“Vi kan ikke løse problemerne med stigende drivhusgasemissioner, støjforurening og fragmentering af landskaber forårsaget af transport uden samtidig at se på trafikstigningen på tværs af hele spektret - på vores veje og jernbaner, i luften og på havet. Tekniske fremskridt såsom renere og mere brændstofeffektive motorer er meget vigtige, men vi kan ikke forny os ud af transportemissionsproblemerne." Professor Jacqueline McGlade, Executive Director of the EEA

Vi vil i denne forbindelse primært beskæftige os med persontransport på landjorden. En reduktion af biltrafikken (person-, vare- og lastbiler) går hånd i hånd med lavere energiforbrug, bedre luftkvalitet, mindre støj, større færdselssikkerhed og bedre levevilkår i byerne. Meningsmåling efter meningsmåling viser tilmed, at befolkningen ønsker at få nedsat bilbelastningen.

Der er mere end nogensinde behov for at sætte ind mod den stadige vækst i biltrafikken – og tilmed reducere den. Der er en lang række kendte virkemidler til rådighed for dette:  økonomiske, planlægningsmæssige og tekniske. 

NOAH-TRAFIK foreslår følgende tiltag vedrørende persontransporten, der kan reducere energiforbruget og fremme et skift fra bil til kollektiv transport:

1) Halver taksten i den kollektive trafik og lav intensive kampagner for at benytte den kollektive trafik

2) Fuld fart på reparation og udbygning af skinnenet og signalsystemer

3) Udbyg bustrafikken og cykelstinettet over hele landet i sammenhæng med togtrafikken

4) Opgiv alle motorvejsprojekter

5) Sænk hastighedsgrænsen på motorveje til 100 km/t , hvor den i dag er 130 km/t. og til 90 km/t, hvor den i dag er 110 km/t.

6) Højere benzin- og dieselafgifter - 1 kroner pr. liter pr. år.  Ingen biler må blive billigere end i dag. Væk med ”gulpladeordningen”.

7) Afskrivningsregler ændres så firmaer ikke kan afskrive unødigt energisløsende personbiler

8) Aftrap befordringsfradraget for bilkørsel over 10 år

9) Indfør betalingsring omkring København, og Århus, Odense og Aalborg

10) Byg letbaner i Storkøbenhavn og Århus

1) Halver taksten i den kollektive trafik og gennemfør intensive kampagner for at benytte den kollektive trafik

Sammenlignet med prisen for at købe og bruge bil er prisen for brug af den kollektive trafik eksploderet. Hvis man sammenligner prisstigningen fra 1980 til 2007  på ”et gult klip” og benzinprisen,  skulle afgifterne på benzin i dag have været hævet så meget, at en liter benzin skulle koste ca. 25 kr. pr. liter. Den koster kun omkring 9.50 kr. 

Der er store muligheder for reduktion af CO2-udslip ved brug af kollektiv transport 

For hver person, der lader bilen stå og bruger ledig kapacitet i den kollektive transport er stort set al energien sparet. Hvis man derimod dropper at benytte toget og bruger bil i stedet er hele bilens energiforbrug en forøgelse. Dette ”hængeskilt” fra 1972 opsat i busser og tog skærer bogstaveligt talt problemstillingen ud i pap. Men en ny kampagne må henvende sig til bilisterne – ikke de kollektive passagerer. 
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Her er en oversigt over CO2-udslip pr. personkilometer med forskellige danske togtyper og belægningsgrader: 
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2) Fremskynd modernisering af skinnenet og signalsystemer

De nugældende aftaler for banetrafikken består i en tiltrængt vedligeholdelse af skinnenettet samt en principbeslutning om nye signaler langt ude i fremtiden.

Vi mener, at det er et skridt på vejen, at det eksisterende net fungerer, men det er slet ikke tilstrækkeligt.

Mange steder, som mellem Lejre og Vipperød er der kun en enkeltsporet bane. Se kort over sporantal:

http://www.bane.dk/visArtikel.asp?artikelID=569
Mange strækninger er kun indrettet til meget langsom kørsel. Se kort over tilladte hastigheder:

	http://www.bane.dk/db/filarkiv/133/hastighed.gif
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Vi mener, at banesystemet skal udbygges over hele landet. Der skal være flere strækninger med dobbeltspor, og hastigheden skal være højere.

3)Udbyg bustrafikken og cykelstinettet over hele landet i sammenhæng med togtrafikken


Mange buslinier er blevet reduceret så meget, at de ikke er brugbare alternativer til personbilen. Det må fastholdes som en samfundsopgave at sikre kollektive transportmuligheder i form af busser med en god geografisk dækning og hyppige afgange over hele landet. Bussernes og togenes køreplaner skal koordineres bedst muligt. I tyndt befolkede områder kan mindre busser sættes ind for at reducere energiforbruget. Det er vigtigt, at staten går ind med massiv støtte til de nye trafikselskaber således at der opbygges et sammenhængende tætmasket kollektivt trafiknet. 

Cykeltrafikken må, som den mest miljøvenlige transportform, styrkes på alle måder. Der må bl.a. sikres gode trafiksikre forhold for cyklister, der vil cykle til stationerne, også i landområder.

4) Opgive alle motorvejsprojekter





Bygning af nye motorveje og udvidelse af eksisterende har en sikker konsekvens – mere trafik, højere hastigheder – altså stigende energiforbrug og CO2-udslip. Udbygning af den kollektive trafik kan let erstatte bygning af flere motorveje.

At droppe energisløsende, dyre og skæmmende motorveje vil være et velkomment signal om, at regeringen og Folketinget tager sin forpligtelse overfor klima, energibesparelser og by- og naturområder alvorligt. 

Aktuelt drejer det sig bl.a. om følgende projekter:

a) Motorvej fra Ballerup til Frederikssund

b) Motorvej fra Funder gennem Silkeborg til Låsby

c) Motorvej til Sønderborg

d) Udvidelse af Helsingørmotorvejen

e) Udvidelse af motorveje over Fyn og i Trekantområdet

f) Planer for en tredje Limjordsforbindelse.

5) Nedsæt hastighedsgrænsen på motorveje til 100 km/t, hvor den i dag er 130 km/t. og til 90 km/t, hvor den i dag er 110 km/t.




The International Energy Agency (IEA) har i rapporten Saving Oil in a Hurry påvist, at en nedsættelse af hastighederne på vejene er et hurtigt virkende og effektivt energisparetiltag. IEA foreslog en hastighedsgrænse på 90 km/t på motorveje samt en stribe andre tiltag. Se oversigt i bilag 1.

Som det fremgår af tabellen nedenfor stiger energiforbruget (og CO2-udslippet) med 78% når farten sættes op fra 80 km/t til 130 km/t. 

Sammenhængen mellem hastigheder, energiforbrug og CO2-udslip:

	Hastighed (km/t)
	Brændstofforbrug (km/l)
	CO2-udslip (g/km)
	%-ændring i forhold til 80 km/t

	80
	18,0
	133
	0

	90
	17,5
	137
	+3

	100
	14,9
	149
	+12

	110
	14,1
	170
	+28

	120
	12,1
	199
	+50

	130
	10,1
	237
	+78


Kilde:”Average hot emission factors for passenger cars and ligth duty trucks” 

6) Højere benzin- og dieselafgifter. F.eks. 1 krone pr. liter pr. år. Ingen biler må blive billigere end i dag. Væk med ”gulpladeordningen”.

Benzinafgiften er i dag kun 41 øre højere end den var i 1989. På 18 år er den altså kun sat helt ubetydeligt op. Fra 2001 er der indført afgiftsstop. Benzinafgiftens effekt udhules derfor dag for dag, hvilket er med til at stimulere folk til at køre unødigt meget og unødigt stærkt samt til at købe (store) biler. En forhøjelse af benzinafgiften vil omvendt tilskynde folk til at begrænse bilkørslen og køre mere besindigt, købe mindre biler eller vælge kollektiv transport eller cykel. På den måde kan den enkelte bilist helt eller delvist neutralisere en forhøjelse af benzinafgiften. 

Det er lykkedes den danske billobby at få debatten om bilbeskatning til at dreje sig om omlægning af afgifter. Det vil kun have marginal betydning. Beskatningsniveauet skal op for at dæmpe trafikbelastningen.

Hvis vi kigger på biler på hvide plader så har Skatteministeriet ret i, at registreringsafgiftssystemet slet ikke er så dårligt indrettet: 

Der er i det nuværende afgiftssystem en ret betydelig grad af sammenhæng mellem en personbils emissioner og registreringsafgiften. Det gældende afgiftssystem begunstiger derfor i et vist omfang miljøvenlige køretøjer.

Kilde: Skatteministeriet:

http://www.skm.dk/publikationer/udgivelser/1346/1397/
Mindre, billige biler kører normalt længere på literen end store biler. Der betales ikke så meget  i registreringsafgift for disse biler. Det skyldes, at de første 65.900 kr. af en bils importpris inkl. moms kun beskattes med en registreringsafgift på 105 %. 

I billobbyens propaganda mod bilafgifter nævnes ofte kun den høje procentsats på 180 %.

Grænsen for overgangen fra 105 % i afgift til 180 % betegnes ”skalaknækket” eller ”progressionsgrænsen”. Den reguleres hvert år med tilpasningsprocenten tillagt 2 procentpoint. 

Registreringsafgiften udhules derfor år efter år. Bilerne bliver billigere, når andre varer stiger i pris.

Skalaknækkets placering er meget vigtig, fordi hver forhøjelse af skalaknækket med 1 kr. nedsætter bilafgiften med 75 øre. Skalaknækket er derfor naturligvis afgørende for den samlede bilbeskatning. 

For billobbyen er det af samme grund meget vigtigt at få det hævet. Det er lykkedes i overmål.

Når skalaknækket sættes i vejret, falder registreringsafgiften for alle biler - store som små. Indtil 1. oktober 1990 lå dette skalaknæk på 19.700 kr. 

Temmelig ubemærket af offentligheden er skalaknækket ved dygtigt politisk lobbyarbejde sat i vejret, således at det efter 1. januar 2007 ligger på  65.900 kr.  

Fra 1990 til 2007 er skalaknækket altså sat op med 46.200 kr. Alene denne forhøjelse af skalaknækket betyder, at der betales 34.650  kr. mindre i registreringsafgift for hver personbil. Et er de nævnte beskatningsregler, men dertil kommer, at der fratrækkes pæne beløb for airbags, ABS bremser m.v.

De nævnte afgiftslettelser er oven i købet sket samtidig med, at importpriserne for biler har været faldende gennem en årrække. Det skyldes rationalisering på fabrikkerne, stærk konkurrence, og at en stor del af bilproduktionen nu foregår i lavindkomstlande i Østeuropa og Asien. Denne udvikling vil blive mere udpræget, når Kina for alvor begynder at eksportere biler.

Det ovenfor nævnte gælder beskatningen af biler på hvide plader. Biler på gule plader koster stort set kun det halve af en tilsvarende bil på hvide plader på grund af den lavere beskatning.

Vi mener, at registreringsafgiften på biler skal sættes op over hele linien og i særlig grad for de meget forslugne biltyper. 

Samtidig skal systemet med en skatterabat på ca. halvdelen ved køb af ”gulpladebiler” afskaffes. Der skal være samme beskatning som for biler på hvide plader.

Den eneste begrænsning på privat brug af biler på gule plader, er, at der i dag kun må være personer på forsædet. Det er ikke det store afsavn, eftersom over halvdelen af alle kørte kilometer foretages af føreren alene. Gennemsnitsbelægningen for al bilkørsel var allerede i 2001 nede på  1,5 person pr. bil og i myldretiden i retning mod København nede på 1,18 person pr. bil.

Afgiften for gulpladebiler op til 4 tons (varebiler, der markedsføres med lignende karrosseri som personvogn f.eks. som stationscar) er 0 kr. for de første 15.900 kr. af bilens importpris. For prisen over 15.900 er afgiften kun på 95%.

For biler mellem 2 og 4 t, der utvivlsomt oprindeligt er konstrueret til godstransport, udgør afgiften 0 kr. af de første 34.100 kr. af bilens importpris og 30% af det der ligger over 34.100 kr. For biler over 3 t kan afgiften dog højst udgøre 56.800 kr.

Ordningen med gule plader blev indført, for at den lille handlende kunne få råd til en bil. Det var ikke meningen, at det skulle bruges af privatpersoner. Ved at gøre afgiften ens for alle biltyper stimuleres også erhvervslivet til at tænke mere på energi  og miljø, når man køber biler. 

Man kan få billige biler i Danmark – også på hvide plader. Denne bilannonce reklamerer således med en ”gaderacer” til ca. 100.000 kr. Den udleder CO2-udslip 116-119 gram pr. kilometer. Hvis der var satset på mindre motorkraft, ville forbruget være langt lavere. 
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Der er også meget store forskelle i energiforbrug for samme bilmodel, men med forskellig motor og andet udstyr.

Opel Zafira Limited, der har plads til 7 personer fås med forskellige motorer, og CO2-udslippet varierer af den grund mellem 130 og 187 g/km – en forskel på  44 %.

En Ford Focus leveres også i versioner, hvor CO2-udslippet varierer fra 127 til 184 g/km – en forskel på  45%.

Renault Mégane II Touring F1 leveres med motorer fra 105 til 135 hk. Tilsvarende kommer CO2-udslippet til at variere fra 125 til 191 g/km – en forskel på  53 %. 

Som det fremgår af Volvo-reklamen nedenfor varierer brændstofforbruget for de forskellige udgaver af denne Volvo S40 fra 9,9-20,4 km/l og CO2 udslippet fra 129-241 g/km. Man kan altså vælge at bruge op til den dobbelte energimængde pr. kilometer.  

	En Volvo S40 Life fås med motorer fra 100 hk til 220 hk:

Hvilken Volvo S40 passer dig bedst?

Uanset om du foretrækker dieselmotorens effektivitet eller benzinmotorens ydelser, er det helt sikkert, at du kan finde den motor, der passer perfekt til din livsstil, i vores S40-serie. Som følge af vores innovative motorteknologi kan du glæde dig over hurtig acceleration, stort drejningsmoment, fremragende brændstoføkonomi, lavt udstødningsniveau, et valg mellem flere gearkasser og meget mere.

Benzin

S40 1.6 (100 hk), S40 1.8 (125 hk) og S40 2.0 (145 hk)S40 2.4 (140 hk) og S40 2.4i (170 hk)S40 T5 (220 hk) 

Diesel

S40 1.6D (109 hk) og S40 2.0D (136 hk) 
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7) Afskrivningsregler ændres, så firmaer ikke kan afskrive energisløsende privatbiler

Privatbiler indkøbt af firmaer er generelt større og udstyret med større motorer, end biler indkøbt af private og der køres mange kilometer årligt i firmabilerne. Det skyldes bl.a., at privatkørsel i firmabiler beskattes med samme beløb uanset, hvor mange km man kører.

Firmabiler bidrager derfor i højere grad til det totale trafikniveau, forurening og brændstofforbrug.

Firmabiler har på grund af deres størrelse og antal en betydelig indvirkning på størrelsen og sammensætningen af den samlede bilpark og dermed på dennes CO2-emissionsprofil.

Nyt fra Danmarks Statistik nr. 132. Februar 2007:

VIRKSOMHEDERNE KØBER FLERE BILER 

- Virksomhedernes bilkøb steget med 5 pct.

Virksomhederne købte 4,7 pct. flere nye personbiler i december-februar end i de foregående tre måneder, opgjort i sæsonkorrigerede tal. Virksomhederne har øget deres købelyst over de seneste to år. Niveauet for virksomhedernes månedlige køb er steget med 25 pct. eller knap 1.000 biler i forhold til for to år siden. Da familiernes bilkøb samtidig er faldet, betyder det, at virksomhedernes andel af det samlede bilkøb er vokset til 38 pct. I de foregående 12 måneder var andelen 36 pct. http://www.dst.dk/nytudg/10038
Hvis man effektivt vil prøve at få folk i Danmark til at købe mindre energislugende biler, er det også nødvendigt at ændre afskrivningsreglerne for firmabiler, så privatbiler ikke kan afskrives over firmaregnskaberne, med mindre de f.eks. udleder mindre end 140 gram CO2 pr. kilometer i 2008 og med gradvis stramning til 120 gram pr. kilometer i 2012. 

Omkring 38% (se ovenfor) af alle privatbiler indkøbes nemlig af firmaer, og disse indkøb er stort set ikke påvirket af bilens energiforbrug. Det er andre parametre, der styrer salget. Disse fortrinsvis store firmabiler sendes efter en afskrivningstid på  1-3 år ud på det almindelige brugtbilmarked.

"Vil det ikke være flot ved sit bilvalg at signalere ansvarlighed, frem for at signalere ødselhed ? Og kan ansvarligheden ikke brede sig f.eks. til valg af firmabiler".

Kilde: Per Clausen, vicedirektør i Vejdirektoratet. Artikel 8. februar 2000 på Vejdirektoratets hjemmeside.

Erhvervsfolk med succes burde ligesom Oticons tidligere direktør Lars Kolind kunne køre i mindre biler uden at føle, at de mister status. Han kører i en VW LUPO.

8) Indfør betalingsring omkring København, Århus, Odense og Aalborg.

Erfaringerne med betalingsordninger i Singapore, London og forsøgsordningen i Stockholm er så gode, at de er værd at gøre efter. Stockholm har besluttet at gennemføre en permanent ordning.

Fordelene er mangfoldige: mindre forurening og CO2-udslip, mindre trængsel og bedre kollektiv trafik, fordi busser og letbaner ikke sinkes så meget af biltrafikken.

Regeringen bør give de lokale myndigheder en lovhjemmel til at indføre betalingsordninger til dæmpning af trafikbelastningen. Provenuet bør alene bruges til at forbedre og billiggøre den kollektive trafik.






9) Aftrap befordringsfradraget for bilkørsel over 10 år

I Holland har man afskaffet befordringsfradrag når man kører i bil, men fastholdt det for brug af kollektive transportmidler. Det var en ide man burde følge. Som bilist kan man reducere sine omkostninger ved at køre sammen med andre og i køretøjer, der ikke er så forslugne hvad energi angår.

De ekstra skatteindtægter samfundet fik ind, burde bruges til at gøre den kollektiv trafik bedre. 

10) Byg letbaner i Storkøbenhavn og Århus

Erfaringer fra en lang række byer i Europa viser, at det er muligt at få bilister til at skifte til at tage letbaner, den højklassede, moderne udgave af sporvognen. Kombineret med en betalingsring (og de øvrige tiltag beskrevet ovenfor) er letbaner det alternativ, der bedst kan reducere biltrafikken og dens negative konsekvenser. En metro kan ikke reducere biltrafikken nær så meget, og den er tilmed 4-5 gange så dyr pr. kilometer som en letbane.

I Storkøbenhavn findes allerede et projekt for en letbane langs Ring 3, der er udviklet af Københavns Amt, og borgergruppen letbaner.dk har foreslået et omfattende letbanenet i Storkøbenhavn.

I Århus er der allerede et letbaneprojekt under udarbejdelse nu i regi af Midttrafik, ligesom der er et alternativt forslag udarbejdet af Århus Miljøgruppe M97.

Med venlig hilsen

NOAH-Trafik

Palle Bendsen

Bente Hessellund Andersen

Ivan Lund Pedersen

Bilag 1): Transportrådets Rapport 00-02: Scenarier for biltrafikken 1996-2020

[image: image9.png]‘Hovedkonklusion

Hovedkonklusionen af rapporten er, at biltrafikken vil stige med op til knap 50% frem til
20, hvis den nuvarende udvikling fortseter. Onsker man at reducere trafikveksten er det

muligt, men det sker ikke af sig selv eller ved lempelige tiltag som kampagner eller isoleret
udbygning af den kollektive trafik

Det vil veere muligt at realisere den eksisterende CO: milseetning pa trafikomridet om at sta-
bilisere CO; emissioneme i 2005 og yderligere reduktion derefter. Men det vil kreve at man
afskaffer befordringsfradraget og indforer korselsafgifter pé et niveau der svarer tl en benzin-
prisstigning p 50%. Resultatet af disse skrappe virkemidler er at biltrafikken vil £ et omfang
svarende tl situationen omiring midten af 1000'ere, s samfundet gir langt fra i sté




Kilde: http://www.trg.dk/transportraadet/pup/RA/RA-00-02.pdf
Bilag 2): The International Energy Agency (IEA) rapport:
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Saving Oil in a Hurry [image: image11.png]


•• http://www.iea.org/textbase/nppdf/free/2005/SavingOil.pdf
Voluntary and mandatory measures for rapidly reducing oil consumption (“demand restraint”).
 Regulatory approaches to traffic reduction. Vehicle speed-reduction policies.
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Summary of oil-saving effects of measures summed across all IEA countries

Potential oil savings
by category if implemented
all [EA countries

Car-pooling: large programme to designate emergency carpool
VERY LARGE Tanes along all motorways, designate parkandide lots, inform
Mote than one million bartels ~ public and match riders
per day Driving ban: odd,/even licence plate scheme. Provide police
enforcement, appropriate information and signage
Speed limits: reduce highway speed lmits to 90 kph. Provide
police enforcement or speed cameras, appropriate information and
signage
Transit: free public transit (et fares o zero)
Telecommuting: arge programme, including active participation
M‘““S‘E of businesses, public information on benefits of telecommuting,
ore than minor investments in needed infrastructure to faciltate
500 thousand baels
per day Compressed work week (fever but longer workdays): pogramme
with employer participation and public information campaign
Driving ban: 1 in 10 days based on licence plate, with police
enforcement and signage
“Ecodriving" (eficent criving styles and vehicle maintenance
steps} intensive public information programme
MODERATE Transit fare reduction: 50% feducton in curtent public it fres
More than 190 froveand barels TranSit service increase: incrase weekend and offpeak transt
oo senvice and increase peak servie frequency by 10%
per day Car-pooling: small programme to inform public, match riders
SMALL Bus priority: convert al existing carpool and bus lanes o 24-

Less than 100 thousand barels
per day

Hour bus pririty usage and corert some ather lanes to busonly
lares
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