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Abstract

The transport sector is one of the biggest pollutants in the European Union. In relation to
transport policies and environmental policies, intermodal transportation solutions are of high
relevance to establish a sustainable transport sector for the future. Intermodality which is
defined as smooth transition between transport modes is a key figure for how modal shares
are divided between the modes of transportation. The aim of this bachelor’s thesis is to
examine the research gap whether policies intended for a specific transport mode affects each
other in relation to EU policies intended for intermodality. The three research questions
selected for this study is as followed: How is intermodality presented in policy documents
intended for transport policy. How does transport policies relate to the EU sustainability
goals? How does EU policy formulations affect transport modes potential for collaboration
towards sustainable mobility solutions? By examining policy documents from European
Commission, with a qualitative content analysis. The concluded analysed material give some
indication that the European Commission prefers to move modal share to more
environmentally friendly transportation modes which uses electricity as propellant.
Concluding the study’s aim, the results show that all transport modes need to participate and
also where intramodality is of most importance to reach the sustainability goals in EU.
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1. Inledning

Sedan 2000-talets inledning har Europa genomgatt en stor fordndring géllande hur det
europeiska samarbetet ska forhélla sig till en hdllbar framtid. Det politiska omrade som till
stor del har fétt anpassa sig efter nya forhéllningar ar det transportpolitiska omradet. Den
centrala aspekten i transportpolitiken dr de olika transportslagens verksamheter inom unionen
och vilka policys de behover forhalla sig till. Gossling & Cohen (2014) beskriver att en
forklaring till transportsektorns fokus for en hallbar framtid inom EU-samarbetet beror pd att
sektorns utslapp 1990-2007 6kade med 36%, medan andra sektorer minskade sina utslapp
under det intervallet av ar. I Europa anvénds transportslagen olika mycket och slépper ut
varierad mangd fossila branslen. Forhéllandet mellan varje transportslag och héllbarhet ser
dérfor olika ut (Gossling & Cohen, 2014, 5.197).

EU har anvint sig av olika strategier de senaste dren fOr att hantera miljopolitiken och
samtidigt uppréatthlla en fungerande transportmarknad. Ett exempel pa strategi ér regleringar
av specifika transportslag (Gossling & Cohen, 2014, s.202). Transportpolitiken har ofta
hamnat i skuggan av den allminna miljopolitiken. En analys av miljopolitikens relation till
transportpolitiken skapar en storre forstaelse for utfallet av EU:s regleringar, dess utfall och
roll for de olika transportslagen. Det dr darfor intressant att studera sambandet mellan
miljopolitiken och EU:s forhallning till transportslagen pd den europeiska marknaden (Janic,
2006, s.83)

Den hér studien dmnar att studera jarnvégstransporter, flygtransporter och vigtransporter.
Transportslagen har formats och utvecklats av EU-beslut, ddribland anvéindandet av
transportslagen beror pd hur de modala andelarna &r fordelade (Ponti m.fl., 2013, s.54).
Transportslagen har olika forutséttningar att utvecklas utifrdn EU:s transportpolicys samt i
relation till en miljopolitik som sténdigt utvecklas (Ponti m.fl., 2013, s.58).

De olika forutséttningarna for transportslagen har skapat EU:s stéd for en frimjad koppling
mellan transportslagen. Med grund i transportslagens olika forutsittningar dr mojligheten att
anvénda flera transportslag vid resor en vésentlig del for att skapa héllbara transporter.
Intermodalitet som kortfattat innebér en dverforing mellan olika transportslag, dr en grundsten
for att nd héllbara 16sningar samt mojliggora att EU kan driva transportpolicys med héllbara
intentioner (Allard & Moura, 2016, s.251). Intermodalitet och miljopolitik ar tvd centrala
aspekter utifran de olika forutséttningar till utveckling som transportslagen paverkas av.
Intermodalitet bidrar till 6kad produktivitet i ett transportsystem som dmnar 6ka den hallbara
utvecklingen (Yevdokimov, 2000, s.449).

Den andel méinniskor som anvinder ett specifikt transportslag kallas modal andel. EU kan
anvénda sig av olika medel for att paverka transportpolitiken at det hall som passar den
rddande miljopolitiken 1 unionen, exempel pad medel som anvinds &r sanktioner, skatter och
subventioner. P4 det séttet kan politiken pdverka hur modala andelar forflyttas frén ett
transportslag till ett annat (Albalate m.fl., 2015, s.167).

Studiens problemformulering avgrénsas till persontransporter. Intermodalitet i relation till
persontransporter dr intressant att studera eftersom persontransporter fungerar annorlunda én
godstransporter. Persontransporter paverkas av hur ménniskor véljer att resa till skillnad fran



godstransporter. Vid intermodala transporter pa l&ngdistans dr manniskor virdering angéende
byte av transportslag under resan betydelsefullt (Allard & Moura, 2016, s.253).

Figur 1: Modal uppdelning av persontransporter i EU per transportslag och personkilometer
2011-2021
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I figur 1 ovan illustreras en fordndring mellan aren 2011-2021 angdende uppdelningen av de
modala andelarna mellan transportslagen uppméitt i personkilometer. Figuren visar hur valet
av transportslag har fordndrats 6ver tid. Kategorierna bilar och bussar representerar
vagtransporter och stir for den storsta modala andelen transporter. Den modala andelen
persontransporter med sjofart dr obetydlig for studiens syfte och studeras darfor inte. Studien
aterkommer till urvalet av transportslag nir avgransningar diskuteras (Eurostat, 2023).

Forskningsfiltet for transportpolitiken utmérks som ett av de viktigaste gemensamma
politikomréden i EU. Styrningen av den gemensamma transportpolitiken sker utifran
fordraget om Europeiska unionens funktionssétt. Fordraget faststdller bland annat vad EU ska
gora for att undvika diskriminering pé transportmarknaden. Utdver det behandlar fordraget
dven hur internationella transporter ska hanteras mellan medlemsstater, samt till och frén
lander som inte 4r med i EU (Ponti m.fl., 2013, s.53).

1.2 Syfte och fragestaliningar

Uppsatsen dmnar undersdka om och hur politiken for enskilda transportslag paverkar
varandra i relation till EU:s policys for intermodalitet. Studien ska undersoka
intermodalitetens funktion 1 EU:s transportpolitik samt samspelet med miljopolitiken. Studien
har for avsikt att fylla forskningsluckan om policys &mnade for ett transportslag dven tar
andra transportslag i beaktning, for att driva hallbara forandringar. Intermodaliteten dr en



avgorande faktor for samspelet mellan olika transportslag. Undersokningen kommer att
utforas genom att ta del av innehéllet i policydokument med inriktning pa transportpolitik och
miljopolitik fran 2001 till 2022.

Det intressevickande med forskningsluckan dr den bristande forskning p4 omradet angdende
forhallandet mellan transportslag i relation till miljopolitik. Det vetenskapliga problemet
motiveras av, hur EU politik forhéller sig till samtliga transportslag for att uppnd miljomal.
Men ocksa resultatet av forhéllningen till andra transportslag. Méitningen kommer att utforas
genom att ta del av innehallet i policydokument med inriktning pé transportpolitik. Men ocksé
folja utvecklingen av miljopolitiken frén 2001 till 2022 parallellt med den transportpolitiska
utvecklingen for att skapa en utdkad forstdelse av mekanismerna och dess samspel.

De fragestéllningar som uppsatsen d&mnar besvara ér enligt foljande:

U] Hur framstills intermodalitet 1 policydokument dmnade for transportpolitik?

'] Hur forhaller sig transportpolitiska policys till EU:s hallbarhetsmal?

') Hur péverkar EU:s policyformuleringar transportslagens potential fér samverkan och
hallbara mobilitetslosningar?

1.3 Disposition

Uppsatsens inleds med en bakgrund om utvecklingen av EU:s transportpolitik och
miljopolitik. Ddrefter behandlar studien det begreppsmaissiga ramverket med grund i teori och
redogorelse av centrala begrepp. Sedan presenteras den tidigare forskningen som behandlar
transportpolitik och dess effekter pa Europa. I slutet av den tidigare forskningen belyses dven
en kort del om miljopolitiken i EU. Efter den tidigare forskningen presenteras det material
som ska analyseras 1 studien. Sedan motiveras valet av kvalitativ innehallsanalys i
metodavsnittet for att skapa en forstaelse hur analysen av materialet sedan gar till véga. I
metodavsnittet diskuteras dven studiens avgransningar. Metodavsnittet avslutas med en
presentation av analysschemat. Foljt av metodavsnittet presenteras resultatet, utifran det
kategoriserade analysschemat. Avslutningsvis dppnar uppsatsen upp for en del med analys,
dér den tidigare forskningen jamfors med resultatet. Sist behandlas studiens slutsats.



2. Utvecklingen av EU:s transport- och miljopolitik

Nedan presenteras en tidslinje for att skapa en 6vergripande blick av transportpolitikens och
miljopolitikens utveckling. Figuren nedan illustrerar viktiga héndelser inom
transportpolitiken, samt hdndelser inom miljopolitiken som ocksd paverkar transportpolitiken
i Europa. Den visar inte alla hindelser, men framstéller det som dr relevant for den hir
studien.

Figur 2: Fallande tidslinje dver storre transportpolitiska och miljopolitiska hidndelser aren
2001-2020
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Kapitlet amnar ge en bakgrund om de transportslag som studien fokuserar pa samt att lyfta
kunskap om policys innebdrd pé transportslag.

Den europeiska lagstiftningen syftar till att forbattra jarnvégens placering i den europeiska
transportsektorn genom att forbittra konkurrenskraften for jarnvégen. Passagerartrafiken pé
jarnvigen minskade i borjan av 2000-talet i takt med att mé@nniskors anvéndning till bade bil
och flygtransport 6kade. Intresset for jarnvédg har de senaste dren okat i takt med behovet av
en héllbar transportsektor i EU (Holvad, 2009, s.24). Det forsta jdrnvdgspaketet som
Europeiska kommissionen presenterade ar 2001 innehaller tre direktiv for att tillvarata
effektiviteten av jirnvdgen och dess lagstiftning, som innan 2001 préglat jarnvégssektorn i
Europeiska unionen (Holvad, 2009, s.27). Det andra jarnvagspaketet lades fram av
Europeiska kommissionen ar 2002 som innefattade tre direktiv och en férordning. Paketets
syfte var att arbeta vidare pa det forsta jirnvigspaketets innebdrd (Holvad, 2009, s.29). Ar
2004 kom den Europeiska kommissionen med det tredje jarnvagspaketet, vilket inneholl
fordndringar for lagstiftningen angaende kvalitetsklausuler vid ingdende avtal mellan
jarnvégsoperatorer och dess kunder (Holvad, 2009, s.30).

Ett annat transportslag som &r viktig for den transportpolitiska utvecklingen dr flygtransporter.
Flygtransportmarknaden har genomgatt en liberalisering med hjélp av EU och dess
marknadsliberalisering av lufttransporten. Processen att liberalisera flygtransportmarknaden
spred sig dven till EU:s grannlidnder ar 2005 i samverkan med ett paket av fordndringar som
EU lade fram (Abate & Christidis, 2020, s.1).

Fran &r 1990 till 2016 minskade alla EU:s utsldapp av viaxthusgaser med dver 20%.
Inledningsvis berodde minskningarna av utsldppen pa en fordndring i strukturen for
energiindustrin. Efter ar 2009 var minskningen av vixthusgaser i EU ett svar pd den
ekonomiska krisen som brét ut ar 2008 (Skjerseth, 2021, s.28). For att uppnd mélen att
minska utslappen till 2020, sammantradde klimatpolitiken och energipolitiken i EU med syfte
att skapa instrument som &r sektoroverskridande. Ett av instrumenten syftar till att revidera
EU:s utslappsrittssystem for transporter. Det andra instrumentets &ndamal var att bidra till en
minskning av utslipp i de sektorer som inte omfattades &r 2005 av utslippshandelssystemet.
Ett exempel pa en sektor som inte omfattades av utsldppshandelssystem ar 2005 var
transportsektorn (Skjarseth, 2021, s.29).

Vitpappret publicerat av EU &r 2011 formulerades for att skapa en gemensam europeisk
jarnvég utan hinder. Det som beskrivs som hinder &r administrativa, rattsliga samt
teknologiska barridrer. EU har uppmuntrat vigen till det gemensamma transportomradet i
Europa med hjélp av en 6ppen marknad som frimjar konkurrens. Fokuset pa en dkad
anvindning av den europeiska jarnvégen har gynnats av olika jairnvagspaket som den
Europeiska unionen lagt fram (Alexandersson & Rigas, 2013, 5.90).

Den europeiska kommissionen tog i december 2015 fram en luftfartsstrategi som syftade till
att stirka hallbarheten och konkurrenskraften for hela luftfarten i EU (Schulte-Strathaus,
2017, s.518). Strategin fokuserade frimst pd att skapa goda arbetstillfdllen och passande
arbetsrétt inom luftfarten i EU omradet. Det andra som strategin fokuserade pé dr att den
Europeiska kommissionen ville forbéttra passagerares rattigheter inom luftfarten i Europa.
Nationell tillsyn av passagerares rattigheter skulle tillimpas utifrén beslut som &r tagna pa
EU-niva. Det tredje fokuset som strategin syftar till att undersoka ér de tekniska utvecklingar



som genomforts de senaste dren, bland annat den 6kade dronarverksamheten 1 Europa. Det
fjarde fokuset som den Europeiska kommissionens strategi syftar att verkstélla ar
miljoaspekter och framtida hallbarhets standarder for flygtransporter i Europa (Schulte-
Strathaus, 2017, s.520-521). EU har dven i uppgift att genom policys uppritthélla en
konkurrens for aktorer pd den europeiska marknaden. Strategin dr dérfor dubbel, den ena
sidan syftar till att upprétthalla avtal for en god samt rittvis konkurrens pd marknaden. Den
andra sidan syftar till att skydda de intressen som finns for EU:s flygtransporter (Schulte-
Strathaus, 2017, s.533).

I ndgra EU medlemsldander har man antagit malet att anvidnda biobrénslen for flygtransporter
pa inrikeslinjer till 2030, en av medlemsstaterna som har dtagit sig biobranslemalet &r
Sverige. Biobrénsle ska dven anvindas pa internationella flygningar men med ett mal satt for
ar 2045. Ett problem med biobrénsle &r att det inte tillverkas i tillrackligt stora volymer, det
resulterar i en 6kad konkurrens, som skapar hdga brénslepriser. Fler kriterier for hallbart
framstéllande kan ocksé oka prisnivderna. En annan transportsektor som anvédnder biobrénsle
ar végtransporter som &r en storre marknad sett till anvindandet, dér ocksé priset dr hogre i
jamforelse med fossila brinslen (Larsson m.fl., 2019, 5.794).

Vigtransporter dr den delen av transportsektorn som sldpper ut nist storsta méngden
koldioxid till f6ljd av den 6kade efterfrigan pé végtransporter i Europeiska unionen. I brist pa
framétstravande atgarder pad EU-niv4, kan transportsektorn for vigtransporter std for de storsta
utslappen ar 2050 om inte tillvixttakten av utsldapp minskar (Krause m.fl., 2020, s.1).

Den senaste utvecklingen for en gron och héllbar politik frdn EU ar Den europeiska gréna
given som den Europeiska kommissionen presenterade &r 2019. Den europeiska grona givens
avsikt &r att prioritera miljoskydd och frdmja en praxis om hallbarhet. EU har i tidigare
strategier behandlat miljofrdgor med fortur i relation till andra politiska fragor (Eckert &
Kovalevska, 2021, s.1). Mélet med EU:s policy Den europeiska gréna given ar dven att
végleda EU och skapa en inriktning f6r hur EU bor forma lagstiftning och strategier, med
inriktning pa politik som prioriterar klimat och héllbarhetsfragor. Den europeiska grona given
ar ocksa viktig for att sdtta miljoagendan i centrum for EU politiken. Vilket ocksa &r viktigt
for EU mot den europeiska och internationella publiken eftersom miljéfragan har blivit en
central fraga for allmidnheten (Eckert & Kovalevska, 2021, s.4).

Den europeiska grona given har flera fokusomriden utifrdn miljépolitiken. Det forsta ar fokus
pa klimatet vars mal dr att na klimatneutralitet. Det andra fokusomrédet &r ekonomi med den
ovannidmnda cirkuldra ekonomin. Det tredje fokuset 4r energi som innefattar konceptet av att
enbart vara beroende av gron och ren energi. Det fjirde fokusomradet dr att anvinda
sekundira och dtervunna resurser. Fokusomradena &r formade for att prioritera medborgarnas
hilsa i EU omradet (Eckert & Kovalevska, 2021, s.6).

Den europeiska grona given fokuserar pa héllbarhet, men héllbarhets aspekter dr ocksa
aktuella inom transportpolitiken. EU-l4ndernas politik for vagtransporter har lagt mycket vikt
pa elektrifieringen av fordon. Policyer har inforts for att bryta de barridrer som har hindrat en
smidig implementering av elfordon pé transportmarknaden. Underldttandet for omstéillningen
till hallbara fordon har koncentrerat sig pa de ekonomiska drivkrafter som ligger till grund for
en gron omstillning. Infrastrukturmassigt skapas littnader som utbyggnader av laddstationer
och andra visentliga faciliteter. M6jliga framtida policyer bor rikta in sig pa att skapa



kostnadsfordelar genom lattnader pé trdngselavgifter och andra praktiska befrielser for de
ménniskor som véljer hallbara fordon. Vissa ldnder i Europa som Norge, Nederlanderna och
Tjeckien har valt att inféra subventioner vid inkdp samt registrering av elfordon for att 6ka
efterfragan pa fordonen fran allmédnheten (Siksnelyte-Butkiene & Streimikiene, 2022, s.7).

Koldioxidutslappen fran véigtransporter har 6kat de senaste aren med den dkade efterfragan pé
passagerarfordon och andra fordon som anvinds for transporter pd Europas végar.
Vigtransportsektorn dr dessutom den sektor vars atgérder for en minskning av utslapp, rort
sig langsammare &n andra transportsektorer i EU. Effektivare strategier fran EU é&r
nddvindiga for att nd klimatmalen till 2030. Mindre energi behdver anvindas vid
végtransporter och utslidppen av koldioxid behover reduceras (Tsemekidi Tzeiranaki m.fl.,
2023,s.2).

I relation till studiens syfte hur politiken for enskilda transportslag paverkar varandra i
relation till EU:s policys for intermodalitet, har den framtida utvecklingen som Tsemekidi
Tzeiranaki m.fl (2023) skriver flera mojliga utfall. En méjlig véag for framtiden dr en
minskning av koldioxidutslépp for transportsektorn till f61jd av frimjad intermodalitet pd EU-
niva. Men det ér svart att forutse framtiden, en avgdrande faktor dr hur vél transportpolitiken
och miljopolitiken samspelar.



3. Begreppsmassigt ramverk och tidigare forskning

Kapitel tre inleds med det begreppsméssiga ramverket som behandlar de tva centrala
begreppen i studien intermodalitet och hillbar mobilitet. Kapitlet fortsétter sedan med att
presentera den tidigare forskningen.

3.1 Begreppsmassigt ramverk

Kapitlet som formar det begreppsmaéssiga ramverket behandlar centrala begrepp som ér av
betydelse for resterande delar av studien utifran teori. Inledningsvis presenteras intermodalitet
och dess innebord for studien. Intermodalitet som helhet definieras och redogdrs for. Samt hur
intermodalitet kan delas upp i fler begrepp. I den sista delen av begreppsmaissigt ramverk
forklaras begreppet hdllbar mobilitet. Med avsikt att skapa en tydligare beskrivning av
relationen mellan héllbarhet och transportslag. Transportpolitiken knyts samman med
miljopolitiken.

3.1.1 Intermodalitet

Begreppet intermodalitet ér brett och kan definieras pa olika sétt. Den hér studien viljer att
anvénda sig av foljande definition. Intermodalitet innebar transport av passagerare eller frakt
fran en punkt till en annan dir minst tvé olika transportslag anvénds. Bytet mellan det forsta
och andra transportslaget ska dessutom ske pa en intermodal punkt exempelvis en terminal
(Crainic & Kim, 2007, s.467).

Intermodalitetens avsikt dr att skapa en somlds resa genom att mojliggora byten mellan olika
transportslag. Intermodaliteten handlar ocksa om att skapa forbindelser mellan olika
transportndt (Allard & Moura, 2016, s.251). Intermodalitet kan delas upp i1 de tva begreppen
intermodala transporter och multimodala transporter. Transportstyrelsen (2016) definierar
begreppen i sin rapport om det intermodala transportsystemet. I rapporten definieras
begreppet intermodala transporter som anvdndandet av flera transportslag pa en striacka fran
avreseort till destination, dér bytet av transportslag sker pa en nod och for godstransporter har
en enhetslastbdrare mojlighet att flyttas mellan transportslagen. Alternativt att ett byte mellan
transportslag forenklas (Transportstyrelsen, 2016, s.43). Medan begreppet multimodala
transporter definieras som anvindandet av olika transportslag fran avreseort till destination
dér en nod inte dr nddvindig (Transportstyrelsen, 2016, s.11).

De intermodala transporterna stér for en liten del av de totala transporterna i Europa.
Intermodala transporter uppgér till 8% av transporterna som sker i EU omrédet.
Undersokningar har dock visat att méngden intermodala transporter har 6kat senaste artiondet
(Crisan m.fl., 2012, s.82). Trots det visar forskning att intermodala transporter ar
kostnadseffektiva och billigare &n vanliga transporter (Crisan m.fl., 2012, s.81).

Intermodala transporter utmérks for transporter med god turtéthet och mdjlighet till val av
olika transportslag. De intermodala transporterna karakteriseras av god tillforlitlighet (Crisan
m.fl., 2012, s.83). En av fordelarna med intermodala transporter ar underlittandet att
uppritthélla viloperioder vid ldnga transporter (Crisan m.fl., 2012, s.84).

Under pandemin var ett skifte av ménniskors mobilitet ett mérkbart faktum och ddrmed
utvecklade EU en fardplan for hur ett hdllbart skifte av mobiliteten skulle g till. En av



prioriteringarna for mobilitetens skifte &r implementeringen av fler intermodala alternativ pa
transportmarknaden. Ménniskor ska ha alternativet att ta bilen till tdget for att sedan anvinda
tagtransport under huvuddelen av resan. En annan prioritering &r att underlétta for ett
samarbete mellan statliga och privata stod vid utvecklingen av de intermodala transporterna.
Samarbetet mellan det privata och statliga underléttar samordningen vid styret av intermodala
transporter pd flera styrnivaer, vilket underlattar utvecklingen av intermodalitet (Morfoulaki
m.fl., 2023, 5.383).

Bortsett frdn mojligheten att byta transportslag, priglas intermodaliteten av mdjligheten att
forflytta modala andelar. Fordelningen av modala andelar beror pa hur policys formuleras mot
specifika transportslag. Transportslag paverkas olika av policys och modala andelar fordelas
utefter EU:s transportpolitik. Hur 6ppen transportmarknaden &r har ocksé inverkan pé hur de
modala andelarna fordelas mellan transportslagen. Graden av liberalisering pa
transportmarknaden har effekt pé relationen mellan transportslagen samt de modala andelarna
(Alexandersson & Rigas, 2013, 5.90).

3.1.2 Hallbar mobilitet

Relationen mellan transportslag och dess pdverkan pa hdllbarheten definieras utifrn de
effekter som miljon utsétts for. Hallbarheten paverkas ocksa av mojligheten till hillbar
rorlighet med transportslagen. Begreppet hallbar rorlighet kommer fran det storre begreppet
hallbar utveckling. Det avser den utveckling som uppfyller de behov som finns i dagens
samhiélle, men med forhéllning till att inte d&ventyra de behov som behdver uppfyllas i det
framtida samhéllet. Hallbarhet utifrén transportpolitiken betyder att sdkerstilla
transportsystemens ekonomiska, miljomassiga och sociala effekter. Begreppet héllbarhet
innefattar siledes inte endast miljofaktorn, utan paverkan pa hallbarheten ér ett brett begrepp
dér transportsektorn har flera aspekter att ta i beaktning (Gallo & Marinelli, 2020, s.1).

Definitionen av paverkan pa hallbarheten kan delas upp 1 olika sorters utsldpp. Den forsta
typen av utslipp ér de koldioxidutslapp som é&r ett resultat av minga transportslag pd
transportmarknaden i Europa. Den andra typen av utslépp r flyktiga organiska foreningar och
kvéveoxider. Den tredje sortens utslépp ar partiklar som sldpps ut i luften. Den sista sortens
utslapp &r buller och anvandningen av mark som riskerar att fororenas. EU har satt upp mal
for respektive utsldpp med en ambition att nd malen pd lang sikt. Tidigare ansags
transportslagens paverkan pa hallbarheten endast bero pa miljomaéssiga faktorer, men med
tiden har dven ekonomiska och sociala aspekter tagits med i berdkningen som en anledning
till transportslagens paverkan pa hallbarheten (Janic, 2006, s.85). Ekonomiska faktorer som
har en inverkan pa transportslagens paverkan dr exempelvis hinder for rorlighet, trangsel och
anvindandet av icke-fornybara resurser. De sociala konsekvenserna, vilka kan vara en
bidragande faktor till transportslagens paverkan pa hallbarheten dr exempelvis att det rader en
viss ojdmlikhet mellan transportslagen och hur det leder till pdverkan pé héllbara transporter.
Men ocksa minniskors hilsa och sammanhallning i de samhéllen dér transportpolitiska
atgérder ar aktiva (Janic, 2006, s.86).

EU:s hallbarhetspolitik borjar bli allt mer aktuell samtidigt som sociala och ekonomiska delar
av politiken har stort fokus (Banister, 2007, s.93). For att hantera transportslagens paverkan
pa hallbarheten méste hdllbarhetsfrdgan bli en accepterad praxis hos allmidnheten och de som
formar den framtida hallbarhetspolitiken. Den framtida héllbara transportens mélséttning
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dmnar behélla eller expandera arbetet med transporter, men samtidigt minska pa
energianviandningen. Framtida héllbarhetsmal syftar till att minska utsldppen, skapa en hogre
luftkvalité och utdka anvindandet av alternativa brinslen for transportslagen (Banister, 2007,
s.91).

Hallbar transportpolitik kréver ett samspel mellan nationell politik och EU politik. Hallbar
transportpolitik pd nationell niva kréver ett ansvar for atgérder och resurser samt initiativ for
en framtida hallbar transportpolitik. Principen att skota mycket av politiken pa nationell nivé
relateras till EU:s subsidiaritetsprincip som d&mnar dverfora ansvaret for att skota alla atgérder
pa den lidgsta nivan, vilket inkluderar héllbarhetsdtgirder (Banister, 2007, s.95).

Forutom att utfora atgarder pa lagsta nivan, kan policyformuleringar fokusera pa ett eller flera
transportslag beroende pé vad som ska dstadkommas med den transportpolitiken. I situationer
nér den klimatpolitiska agendan ska fordndras har exempelvis transportslag som flygtransport
och vigtransporter stétt i fokus. De tvd ndmnda transportslagen &r de som star for storst
méngd utsldpp, vilket motiverar hur klimatpolitiken formulerar hinder mot transportslagen
(Gossling & Cohen, 2014, 5.199).

Andra anledningar till att policyformuleringar kan skilja sig mellan transportslag ér
ekonomiska sanktioner eller subventioner. Exempel pd subventioner ar de riktade till
flygmarknaden, trots den energiintensiva flygtransporten. Internationella flygningar till och
fran EU &r subventionerade, vilket skapat ekonomiskt bortfall fér Europeiska unionen.
Subventioner som de riktade till flygmarknaden &r inte lika sjdlvklart inom alla sektioner pa
transportmarknaden. De drivkrafter som finns i policyformuleringen for flygmarknaden &r att
uppmuntra en hogre mobilitet i EU (Gossling & Cohen, 2014, 5.202).

Hallbarheten for transporter i stdderna beror pd ekonomi, konkurrens och livskvalitén.
Utvecklingen av transportslagens paverkan pd héllbarheten i stdder och andra miljder har sin
grund i planeringen for att mdta utvecklingen av hallbarhetsfragor. Strategierna for att méta
transportslagens paverkan pa hallbarheten kraver fokus pa attitydférdndringar angdende
utvecklingen av arbetet for hallbarhetsfrdgor (Banister, 2007, s.101).

Utvecklingen av héllbara transportslag kan uppmuntra en dvergang fran ett transportsétt till
ett annat, vilket leder till effekter pa transportslagen. Uppmuntran till att anvénda ett utvalt
transportsatt kan pdverka andra transportsitt i form av att nya transportkoncept implementeras
(Janic, 2006, 5.91).

3.2 Tidigare forskning

Den tidigare forskningen sammanvéver den europeiska rorligheten med héllbarhet utifran
olika transportmedel. Avsnittet tematiseras utifrin jarnvag, flygtransport, vagtransport och
miljopolitik. Tematiken préglas ocksa av systematiskt lyfta styrkor och svagheter for
respektive transportslag. Med en kartldggning av den tidigare forskningen skapas en bred bild
for hur hallbarhet har fokuserats mot de transportpolitiska fragorna tidigare. Samt
intermodalitetens innebdrd for transportslagen.
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3.2.1 Jarnvagstransport

Avreglering dr en viktig faktor som anses vara en styrka inom jarnvégstransporter enligt
Alexandersson & Rigas (2013). Forfattarna har utfort en studie, vilken berdr den 6kade
liberalisering som har genomforts pd den europeiska jarnvagen. Forfattarnas studie
konstaterar att en utdkad liberalisering av jarnvédgen dr nddviandig for att behélla jarnvéigens
relevans. Forfattarnas studie visar Europeiska kommissionens mal att motivera en dkad
anvindning av jdrnvdgen for framtiden, genom en utdkad liberaliserad jarnvigsmarknad.
Vigen for en okad liberalisering kan se annorlunda ut for olika lénder i Europa.
Kommissionen ldmnar dérfor utrymme for viss flexibilitet vid utforandet, exempelvis genom
okade inverteringar i jdrnvagsinfrastruktur som ett komplement till den dkade
liberaliseringen. Forfattarna menar darfor att jarnvégens bidrag till ndringskedjan bor
sammanvaivas for att skapa 6kad intermodalitet med andra transportslag i Europa och
motivera den dkade liberaliseringen pa marknaden. Okade investeringar i
jarnvégsinfrastruktur med fokus péd knytpunkter for intermodalitet som hamnar och platser dér
tag kan integreras med végtransporter, kan fraimja en somlos kedja for europeisk
transportmarknad (Alexandersson & Rigas, 2013, 5.97).

En annan styrka inom jarnvéigstansporter dr den organisatoriska strukturen for jarnvégen i
Europa, som har genomforts pa olika sitt. En del medlemsstater har genom liberalisering valt
en separation mellan infrastrukturforvaltningen av jirnvédgen och utférande av tjénster pa
jarnvégen. Det finns dven lander som inte har liberaliserats och har en annan modell, dér
infrastrukturen och utfoérande av tjénsten pd jarnvégen grundas i en statlig reglering. Men det
finns dven ett antal ldnder vars struktur befinner sig mellan de tvd modellerna. Fordelen med
modellen som separerar infrastrukturen fran tjansteverksamheten, dr saknaden av en tydlig
koppling mellan jarnvigsoperatdrer i Europa och jarnvéigens forvaltning. Den separerade
modellen skapar icke-diskriminerande tilltriden p4 jarnvdgsmarknaden. Priméra nackdelen
med den separerade modellen dr avsaknaden av samordning mellan drift och infrastruktur,
ndgot som dr den integrerade modellens styrka (Holvad, 2009. s.37).

Jarnvagssektorn dr 1 jamforelse med flygsektorn mer offentlig politiskt styrd och har varit det
under en ldngre tid vilket har sina for och nackdelar. Jirnvdgen var dock mer offentlig innan
liberaliseringsprocessen tog fart i Europa, det vill sdga i borjan av 90-talet. Forskning har
visat att liberaliseringsprocessen inte givit de resultat som Europeiska kommissionen hoppats
pa. Efter 6ver 20 ar genereras de storsta intidkterna pa den europeiska jarnvégen fran
nationella och statligt 4gda operatorer. Detta giller bade trafik av passagerare och frakt pa
kontinentala delen av Europa. Detta pavisar ett misslyckande utifrén den politik som hittills
utforts pa transportsektorn mot jairnvégen. Trots subventioner samt en mer konkurrensutsatt
marknad var forvintningarna att aktorerna pa den europeiska transportmarknaden skulle
leverera en produkt som var mer effektiv bade kostnadsmaéssigt och kvalitetsmissigt (Ponti
m.fl., 2013, s5.58).

Ytterligare en fordel for jarnvigstransporter dr den stora klimatdebatten i virlden som har fatt
Europeiska unionen att agera for ett héllbart resande. Debatten har styrt politiken mot att
locka fler ménniskor att resa med tdg. For att engagera fler mdnniskor att resa med tag vill EU
utveckla hoghastighetstag samt hoghastighetsjarnvigar pa viktiga striackor i Europa. Avsikten
med utvecklingen av hoghastighetstag ér att flytta modala andelar frén flygsektorn till
jarnvégssektorn for att skapa miljofordelar till 1angdistansresandet (Dobruszkes, 2011, 5.870).
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En av svagheterna for jarnvégstransporter ar den bristande implementeringen av ny
lagstiftning. Medlemsstaternas implementeringsprocess av Europeiska kommissionens
lagstiftning som ber6r jarnvégen i Europa paverkas av tva olika aspekter. Den forsta aspekten
att halla i beaktning dr att implementeringsprocessen av kommissionens direktiv ter sig olika i
medlemsstaterna. Den svérighet som finns med inforandet av dverstatliga direktiv i den
nationella lagstiftningen &r olika beroende med nation. Den andra aspekten som péverkar
implementeringen av kommissionens lagstiftning pd jarnvégen ér att det krdvs samordning for
att processen ska vara mdjlig att genomfora. Bristande samordning har paverkat inférandet av
nya lagstiftningar pa jarnvigar vilket har lett till langsamma implementeringar (Holvad, 2009,
s.31).

Vidare dr en annan svaghet for jarnvégstransporter den totala restiden. Restid &r en central
variabel nér de tva transportsétten jarnvag och flyg jimfors, hoghastighetstdgens attraktivitet
minskar nér restiden okar (Dobruszkes, 2011, s.871). Nar restiden med hoghastighetstag 6kar
pa grund av faktorer som exempelvis sdmre réls, pdverkas jarnviagssektorns konkurrens mot
flygsektorn. Trots hallbarhetstéinket dr restiden en vital faktor for ménniskors resmonster i det
moderna Europa (Dobruszkes, 2011, s.873).

Tidigare forskning pévisar fordelarna med att kombinera jarnvig och andra transportslag i
intermodala 16sningar. Intermodalitet mojliggor att vagtransporter kan erséttas med mindre
resursforbrukande jarnvégstransporter. Intermodalitet ger mdjlighet att kombinera flera
transportslag for att 6ka héllbarheten. Kombinationen av olika transportslag mojliggor att resa
langre strackor med jarnvig och sedan avsluta resan med vagtransporter for kortare resor
(Arnold m.fl., 2004, s.256). Intermodala transporter &r mer konkurrenskraftiga jaimfort med
vanliga transport pa léngre distanser nér analyser har utforts pa Europa som helhet (Arnold
m.fl., 2004, s.268).

3.2.2 Flygtransport

En av styrkorna for flygtransport &r den liberaliserade marknaden. Tidigare forskning har
visat att liberalisering av den internationella flygmarknaden resulterade i ett storre utbud och
hogre efterfragan pa flygresor. Resultatet dr beroende av ett avtal med EU om att en 6ppen
marknad ska finnas tillgénglig. De flygbolag som péaverkas av EU:s policy om en liberaliserad
flygmarknad visar pa en storre effektivitet av kapacitet samt en minskad prisniva pa
flygbiljetter. EU har dock visat sig vara langsamma pa att implementera policys som framjar
en liberaliserad marknad (Abate & Christidis, 2020, s.10).

Pa europeisk niva ér de svért att jamfora flygtransporter med jarnvégstransporter, beroende pa
vilka stdder som técks pa en transportlinje. En flyglinje trafikerar oftast endast tva stdder pa
en transportstricka, medan jirnvégstransporter har mojlighet att trafikera flera stader pa
samma transportstricka vilket kan anses vara en styrka for jdrnvdgen (Dobruszkes, 2011,
$.872). Emellertid 6kade flygforbindelserna i Europa med 80% mellan &r 1991 och 2010,
vilket dr en 6kning med dver 1400 direkt forbindelser mellan europeiska stéder och ses som
en styrka for flygtransporter (Dobruszkes, 2011, s.873).

Den storsta svagheten for flygtransporter &r méngden utsldpp. Den totala midngden
vixthusgaser som flygtransport sldpper ut uppgar till 5% av den totala méngd vixthusgaser
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som sldpps ut. Den médngd véixthusgaser som sldpps ut ir till storsta del beroende pé de
medlemslénder dér inkomsterna dr som hogst (Larsson m.fl., 2019, 5.788).

Det finns olika strategier for att fa flygbolag att minska sina utslépp. Ett alternativ ér att infora
ekonomiska sanktioner i form av avgifter mot flygbolagen. Med hogre kostnader och ddrmed
hogre utgifter for flygbolagen, resulterar det i att flygbolagen forsoker reducera andra
kostnader. Okade kostnader leder ofta till att manga flygbolag forsdker minska sina utslépp,
eftersom hogre utslapp ofta kopplas till hogre utgifter (Anger & Koéhler, 2010, s.41).

Ett effektivt sétt att kontrollera flygtransporter och dess kapacitet, dr skatt pa flygbrinsle.
Flygbransleskatt paverkar inte internationell flygtrafik till EU omrédet. EU har hanterat
méngden utsldpp med hjdlp av utsldppsritter. Utslédppsritter dr handelsbara och anvénds som
en mekanism for att styra sektorer att kostnadseffektivt minska utsldppen. Fran ar 2012 ingér
flygsektorn i Europeiska unionens utsldppshandelssystem (EU ETS), vilket innebér att
flygplan och flygbolag som startar och landar pa flygplatser i EU omfattas av utsldppsritter
(Larsson m.fl., 2019, s.788).

Nationella styrmedel &r effektivt for minskade utsldpp samt att EU ETS ska vara politiskt
funktionellt. Nationell paverkan pa utslappsminskningar har inflytandet att halla priserna for
utslappsritter stabila och undvika hoga priser. Medlemsstater som har effektiva styrmedel for
utslapp gynnar en skyndsam minskningstakt for utsldpp i EU ETS (Larsson m.fl., 2019,
s.793).

Tidigare forskning har visat att intermodalitet for flygtransporter ar effektivt, sérskilt for
intermodaliteten mellan jdrnvdg och flygtransport pa stora flygplatser i Europa. Integrering av
flygtransporter och jairnvdgen mojliggor att jarnvigen kan forutom att transportera manniskor
till flygplatser, dven fungera som ett komplement eller ersdttning av flygtransporter pa 1dnga
linjer. Manniskor kan med hjilp av intermodala 16sningar pé flygplatser, flyga ldnga strackor
och sedan ta tiget pa kortare regionala striickor i anslutning till flygresan. Okad intermodalitet
pa flygplatser som mojliggdr somldsa byten mellan flygtransport och jarnvag, sanker ocksa
restiden till mindre orter i anslutning till flygtransport och minskade kostnader for resenérer
(Vespermann & Wald, 2011, s.1194).

3.2.3 Vagtransport

En av styrkorna for vigtransporter ar att transportslaget enkelt kan stdlla om till hdllbara
metoder. Transportpolitiken &r en visentlig del av EU:s héllbarhetsarbete. De viktigaste
héllbarhetsfrdgorna som behandlas i transportpolitiken dr associerade med att minska de
rddande klimatforandringarna (Siksnelyte-Butkiene & Streimikiene, 2022, s.4).
Transportpolitiska studier dr utformade i tva grupper, den forsta gruppen fokuserar pa att
uppfylla politiska méal och den andra gruppen fokuserar pd héllbar stadsplanering. Studierna
fungerar som instrument vid beslutsfattande (Siksnelyte-Butkiene & Streimikiene, 2022, s.2).

For att EU ska né klimatmalen till 2030 och 2050 behdver medlemsstaterna utveckla
infrastrukturen i stiderna. Infrastrukturen i stiderna ar beroende av kollektivtrafiken som ar
viktig for att minska mangden vixthusgasutslépp (Siksnelyte-Butkiene & Streimikiene, 2022,
s.10).
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Den framsta svagheten for vigtransporter dr den totala méngden vixthusgasutsliapp frén
personbilar i EU. For utvecklingen av héllbarhet i Europa ér det intressevédckande att jaimfora
relationen till drivmedel mellan dieselbilar och elbilar. Anvéndandet av dieselbilar behdver
minska drastiskt for att EU ska na sina klimatmal. Antalet dieselbilar skiljer sig dock mellan
medlemslénderna vilket problematiserar omstéllningen négot. I vissa ldnder drivs mer &n
hélften av bilarna med diesel som drivmedel. Anvédndandet av dieselbilar har dock slutat vixa
1 de ldnder som anvénder flest dieselbilar vilket indikerar pa en positiv riktning for en héllbar
omstdllning 1 Europa (Siksnelyte-Butkiene & Streimikiene, 2022, s.6).

For att nd den Europeiska kommissionens olika mél, formulerades flera nya policys i vitboken
fran 2011 som ska reducera méngden véxthusgaser med 60% till &r 2050 i jamforelse med ar
1990 (Krause m.fl., 2020, s.10). EU:s politik mot transportsektorn belyser de tekniska
aspekterna for att nd en hallbar framtid. Tidigare forskning indikerar pd behovet av en
omstdllning till héllbar fordonsflotta i Europa, for att skapa en miljomaissig férdndring. Men
ocksa for att 6ka effektiviteten av transportsektorn (Krause m.fl., 2020, s.11).

Tidigare forskning visar att den modala uppdelningen mellan intermodalitet och
végtransporter paverkas av den europeiska miljopolitiken och ekonomiska styrmedel. Utifran
en ekonomisk synvinkel dr vigtransporter det mest effektiva séttet att utfora transporter.
Darfor bor en omstéllning till mer héllbara fordon ske, for att fortsatt anvdnda vigtransporter i
hog utstrdckning. Om en omstillning till hdllbara fordon inte &r mojlig bor intermodaliteten
mellan vigtransporter och jarnvagstransporter utokas for att minska utsldppen fran
végtransporter (Mostert m.fl., 2017, s.83).

3.2.4 Miljopolitik

Tidigare forskning om miljopolitik och transporter har lagt stor vikt p olika strategier mot en
héllbar framtid vilket &r miljopolitikens storsta styrka. Strategierna har fokuserat pd omraden
som utvecklad teknologi, 6kad kunskap om hallbarhet och politiska malsattningar. De senaste

strategierna har formulerats genom strategidokument som Den europeiska gréna given och
En strategi for smart och hallbar tillvixt for alla (Eckert & Kovalevska, 2021, s.4)

Forutom strategier sa dr miljopolitikens frimsta styrka ockséa dess malsittningar. Den
europeiska grona given avser att implementera mal och strategier med hjélp av den cirkuldra
modellen, for att nd de uppsatta miljomalen till 2030 och 2050. EU har av avsikt att lamna
den linjdra modellen vilket betyder att EU avslutar konceptet av end-of-life for material och
framjar som erséttning konceptet med ateranvdndning och dtervinning, det vill sdga ett
ekonomiskt cirkuldrt kretslopp (Eckert & Kovalevska, 2021, s.5).

Miljopolitikens svaghet dr att det krdvs dtgérder pé flera plan. En utfasning av fossila brénslen
kraver mer én bara politiska dtgirder som lagger vikt pa milj6. Det krdvs en mix av politiska
atgdrder for att skapa mdjligheter till att na aktdrers olika intressen och skapa ambitioner till
en klimatvénlig omstdllning (Skjerseth, 2021, s.25). Malet for nettonollutslédpp och dvergéng
till en klimatvénlig omstdllning, krdver policys och mél som laggs till allt eftersom for att
anpassa sig till de fordndringar som sker mot den héllbara utvecklingen (Skjerseth, 2021,
s.27).
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Forskning har visat att hallbarheten och miljon paverkas negativt av laga prissittningar mot
medel som stér fOr stora utsldpp, vilket ar ytterligare en svaghet. Regleringar och
beskattningar méste 6ka inom transportsektorn for att skapa vilja hos befolkningen att dndra
sina resmonster och val av transportmedel. Hogre priser pa fordon som é&r energiineffektiva
och fororenar miljon mer én energieffektiva fordon, dr ett mojligt alternativ {for att fordndra
méinniskors val av transportmedel (Banister, 2007, 5.98-99).

Forskning har ocksa visat att information &r en viktig del med avsikt att motivera manniskor
till valet av transportslag vid resor. Information dr ocksa anvandbar for att viagleda manniskor
att anvdnda de transportslag som &r lampligast utifran ett hallbarhetsperspektiv. Information
om hallbar mobilitet maste formedlas direkt till medborgare i EU. Ménniskor ska inte behdva
leta efter information, den ska finnas lattillgéinglig for att en forédndring ska ske. Information
kan vara bade en styrka och en svaghet beroende pa hur vil den formedlas (Banister, 2007,
s.103).

Aven Eliasson & Proost (2015) beskriver hur en acceptans fran allménheten 4r nddvindig for
att skapa en effektiv och hallbar klimatpolitik. Férutom en allmén acceptans kravs likvél
trovardighet for att policys ska fungera pa lang sikt. Trovirdiga policys leder i sin tur till att
ménniskor véljer att anvinda de transportslag som policys foresprékar (Eliasson & Proost,
2015, 5.98).

Politiken maste vara omfattande med avsikt att maximera de mdjliga férdelar som en
internationell omstdllning kan skapa for en hallbar framtid. Den utvecklingsstrategi som EU
har lagt fram grundas i ett gemensamt atagande dver landsgranserna. EU:s strategi &mnar att
f4 allménhetens 6kade deltagande i processen for en hédllbar omstéllning (Eckert &
Kovalevska, 2021, s.7).

Ytterligare en svaghet som miljopolitiken préiglas av dr dess beroende av samhéllet som
standigt utvecklas, primért teknologiskt, men ocksé synen pa hallbarhet till f61jd av 6kad
kunskap inom milj6fragor i samhéllet. Forskning konstaterar att den hallbara
transportpolitikens utveckling dr beroende av bland annat teknologiska utvecklingar. Den
teknologiska utvecklingen inom transportpolitiken fram till nu kan delas upp i tva delar. Den
forsta delen behandlar alternativa brénslen till fossila branslen. Den andra delen &r dkad

effektivitet for vanliga fordon som inte kategoriseras som energieffektiva (Eliasson & Proost,
2015, 5.98).

Sammanfattningsvis presenterar den tidigare forskningen intermodalitetens centrala innebord
for transport- och miljopolitiken. Transportmarknaden péverkas av de marknadsregleringar
som finns for transporter och i vilken utstrackning transportslag anvénds. Regleringar av
transporter ar beroende av EU:s policys formade av transportpolitiken och miljépolitiken
(Alexandersson & Rigas, 2013, 5.97). Tidigare forskning visar att transporter i viss grad far
forhalla sig till EU:s hallbarhetsmal framlagda av miljopolitiken. Intermodalitet mdjliggor
transporters anpassning till miljomal med hjélp av somlosa 6vergangar. Intermodalitet
mdjliggor att mindre héllbara transportsitt kan véljas bort till fordel for mer hillbara
alternativ (Vespermann & Wald, 2011, s.1194).
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4. Material och metod

Avsnittet metod och material i uppsatsen presenterar det material som anvinds samt
diskuterar hur avgransningarna for det valda materialet har utforts. Efter avsnittet material
redogors for valet av metod, som dr en innehéllsanalys. Valet av material genomgar en analys

med hjdlp av ett analysschema. Analysschemat presenteras nedan under avsnitt metod i tabell
2.

4.1 Material

Det empiriska materialet bestar av vitbocker framstéllda av Europeiska kommissionen, med
forslag till hur transportpolitiken ska foras framét. Materialet bestar ocksé av
strategidokument for smart och hallbar mobilitet som dven den ar framstélld av Europeiska
kommissionen. Samtliga material beskrivs i tabell 1 nedan. Studien anvénder sig dérfor av
Kommissionens dokument eftersom det materialet kommunicerar politiska standpunkter och
strategier fram till ar 2050.

Materialet hamtades fran Europeiska kommissionens officiella sida EUR-Lex dédr dokument
ar publicerade for allménheten att ta del av (EUR-Lex, u.a.). For att skapa en bredare bild

av transportslagens utveckling i transportpolitiken har tvé vitbocker valts ut skrivna med tio
ars mellanrum. Utdver vitbockerna, som beskriver den gemensamma transportpolitikens
utveckling, valdes dven ett antal andra policydokument. Dokumenten beskriver Europeiska
kommissionens strategi for hillbar mobilitet vilket behandlar transporter och inkluderar
hallbarhetsperspektivet. Studien anvénder ocksé Den europeiska grona given som behandlar
EU:s miljomal fram till 2050. Samtliga dokument beskrivs mer utforligt i tabell 1.

Dokumenten bedoms vara trovirdiga utifrn att dokumenten hédmtats fran Europeiska
kommissionens officiella sida. Utifrén kéllkriterierna uppfyller dokumenten ékthetskriteriet,
kéllan &r en originalkélla som utger sig for att vara det som den &r, en Overstatliga officiell
sida. Tid kriteriet bedoms ocksa vara uppfyllt eftersom informationen som dokumenten
behandlar fortfarande &r aktuell eftersom malen som sétts upp i materialet har en utsikt pd
flera &r framéat. Materialet dr ockséd producerat under de senaste 25 aren, vilket bedoms vara i
nartid (Alexanderson, 2012, s.10).

Europeiska kommissionen kan dven tolkas som en oberoende kélla utifrén materialets
Overstatliga forslag till fordndringar som inte &r beroende av andra kéllor. Det ska dock
tilldggas att det kan forekomma tendenser emedan Europeiska kommissionen forsoker driva
forslag for att skapa inflytande pa den gemensamma transportpolitiken och 6ka
overstatligheten. Materialet ndmner dock att manga forandringar maste ske pd nationell niva
och dirfor arbeta for Europeiska unionens subsidiaritetsprincip, tendensen kan utifran den
aspekten vara en virdefull del for studiens avvdgning mellan transportslagens roll i
transportpolitiken (Alexanderson, 2012, s.11).

Materialets relevans paverkas av att den hallbara transportpolitiken dr en pdgaende
diskussion. Samt att Europeiska kommissionens vitbocker &r forslag som lagts fram till
fordndring i politiken och inte faststéllda beslut av parlamentet. Forslagen dr bland annat
maélséttningar som stracker sig fram till 2050 och méste dérfor tas som preliminéra beslut och
inget som har drivits igenom dnnu. Det som ocksa paverkar relevansen dr att Europeiska
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kommissionen mojligen driver en egen agenda i policydokumenten, vilket méste tas i
beaktning vid analysen. Nedan presenteras samtliga delar av det utvalda materialet i en tabell.

Tabell 1: Sammanfattande bild ver de policydokument fran Europeiska kommissionen som
anvénds i studien enligt kronologisk ordning

Dokument Beskrivning Avgrinsningar
KOM(2001)370 (12/9- | Vitboken fran 2001 tar fram Forsta delen — Del 3
2001) riktlinjer for den gemensamma

Den gemensamma
transportpolitiken fram
till 2010: Végval infor
framtiden

transportpolitiken 1 Europeiska
unionen. Riktlinjerna syftar att ta
fram lagstiftning men ocksa hur
politiken ska formas inom det
transportpolitiska omradet med
mélséttningar fram till 2010.

KOM(2011)144 (28/3-
2011)

Férdplan for ett
gemensamt europeiskt
transportomrade — ett
konkurrenskraftigt och
resurseffektivt
transportsystem

Vitboken fran 2011 &r en
uppdatering och dédrmed kronologisk
fortsdttning av vitboken fran 2001.
Med syfte att sétta upp riktlinjer for
de méal som satts upp inom det
transportpolitiska omradet i
Europeiska unionen.

Studien anvinder det
fullstandiga
dokumentet.

KOM(2016)501 (20/7-

Ett strategidokument med yttranden

Studien anvander det

2016) fran Europeiska ekonomiska och fullstandiga
sociala kommittén angdende en dokumentet.

En europeisk strategi for | utsldppssnal rorlighet

utslappssnal rorlighet

KOM(2019)640 (11/12- | Ett strategidokument med fokus pd | 2.1.5-2.2.1

2019) klimat och hallbarhet. Dokumentet

Den europeiska grona
given

lagger fram strategier att géra EU
klimatneutralt till ar 2050.

KOM(2020)789 (9/12-
2020)

Strategi for héllbar och
smart mobilitet — att
sitta EU-transporterna
pa ratt spar for
framtiden

Ett strategidokument for
transportslagens hallbara mobilitet.
Med visioner och initiativ till
héllbara alternativ.

Studien anvinder det
fullstandiga
dokumentet.
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4.2 Metod

4.2.1 Kvalitativ innehallsanalys

Den hér studien har utforts med hjéilp av en kvalitativ innehallsanalys, genom att analysera
policydokument fran Europeiska kommissionen i form av strategidokument och vitbocker
fran olika utgivningsar. Med hjilp av dokument frdn Europeiska kommissionen, kan
transportpolitiska beslut analyseras genom en kvalitativ innehéllsanalys, dér analysen
genomfors med hjélp av en kategorisering av transportslagen i ett analysschema. Samtliga
dokument presenteras utforligt under studiens materialavsnitt. Studiens analysverktyg ar det
utformade analysschemat, vilket utgér fran studiens forskningsfragor. Analysverktyget ér
utformat for att skapa 6ppna fragor for vilket forhallningssitt som begreppen har till
respektive transportslag (Boréus & Bergstrom, 2018, s.50).

Transportpolitiken och miljopolitiken dr standigt under forédndring. Den hér studien analyserar
dokument publicerade av Europeiska kommissionen med standpunkter som ldgger en grund
for politisk forédndring. Strategin som den hér uppsatsen anvinder sig av dr den
avsdndarorienterade strategin. Den avsidndarorienterade strategin ldgger den priméra vikten pa
vad texten vill formedla precis nér den har producerats (Boréus & Bergstrom, 2018, s.32).

Vid anvédndandet av den kvalitativa innehallsanalysen bor forskningsetiska stéllningstaganden
tas 1 beaktning. Etiska avvigningar har utforts och etiska stéllningstaganden ar inte av storre
betydelse for studien eftersom inga intervjuer har utforts. Daremot beaktas den kollektiva
beskrivningen av situationen inom EU-omradet i studiens kvalitativa innehallsanalys (Kvale
& Brinkmann, 2014, s. 107-111).

De fordelar som den kvalitativa innehallsanalysen medfor till studien &r den breda
angreppsvinkeln att analysera samt beskriva innebdrden av den kvalitativa data som
policydokumenten formedlar. Den kvalitativa data som hidmtas fran policydokumenten
sorteras utifrn de kriterier som formulerats i1 analysschemat (Boréus & Bergstrom, 2018,
s.50). Att skilja kriterierna at mellan transportslagen kan uppfattas vara problematiskt med
analysschemat eftersom en del frdgor &r snarlika varandra, analysen maste darfor vara
noggrann och tydligt sarskilja kriterierna.

Innehallsanalysen syftar till att hitta mdnster i1 studiens material och jamfora materialet med
varandra. Innehéllsanalyser ldmpar sig som metod till den hir studien eftersom texter fran
olika tidpunkter anvéinds och jamfors. Vitbockerna i materialet har en tidsintervall pd tio ar
mellan varandra vilket gér den kvalitativa innehallsanalysen till en passande metod (Boréus &
Bergstrom, 2018, s.151).

4.2.2 Avgransningar

Policydokumenten som studien analyserar avgréinsas till strategidokument med fokus pé
flygtransporter, jarnvégstransporter, vigtransporter, och strategier for hallbarhet. Den hir
uppsatsen véljer att avgrinsa studien och begreppet intermodalitet till persontransporter inom
ndmnda transportslag. Beroende pa att den tidigare forskningen samt eftersdkningar visat att
méngden material om godstransporter var for stort och komplext for att mota studiens syfte.
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Godstransporter bidrar med mer material att méta vilket ocksé forsvérar en analys med
hénsyn till studiens korta tidsperiod. Studien véljer att inte analysera sjotransporter med
hénvisning till illustrationen i figur 1. Figuren visar tydligt den obetydliga modala andelen
persontransporter som sker med sjotransporter mellan aren 2011-2021 vilket motiverar
avgransningen som den hér studien utfor. En bedomning har utforts att en avgransning med
uteslutning av sjotransporter inte kommer paverka resultatet avsevért eftersom de priméra
persontransporterna sker med de tre utvalda transportslagen jarnvagstransport, flygtransport
och vigtransport enligt de modala andelar som presenteras i figur 1.

Materialet har avgrinsats fran &r 2001 och fram till &r 2020 eftersom studien ska vara relativt
uppdaterad men samtidigt inte anvédnda sig av for gammalt material samt att den forsta
vitboken under 2000-talet publicerades ar 2001. Det utvalda materialet avgransades till
transportpolitiska atgérder med forslag for en hallbar framtid inom Europeiska unionen.
Material fran Europaparlamentet har valts bort eftersom studien riskerar att bli for stor inom
ramen for tiden for studiens genomforande. Samt att Europaparlamentet har resolutioner som
inte dr faststdllda annu, vilket forsvarar processen av den hér studien som utfors under en
period av tio veckor. Ytterligare argument for enbart anvdnda dokument fran Europeiska
kommissionen &r att dokumenten tydligare visar pa strategier an parlamentsbeslut.
Avgrinsningen utfordes for att anpassa materialet efter uppsatsens utsatta tid och inte gora
arbetet for stort. Men ocksé eftersom materialet maste avgrénsas i tidigt skede och skapa ett
intressegivande material som dr anpassat efter fragestdllningarna.

4.2.3 Genomforande

Studien anvénder sig av den kvalitativa innehéllsanalysen eftersom den passar studiens
utformning, tidsram och resurser. Den kvalitativa innehallsanalysen passade studiens
utformning och skapar ett perspektiv pa transportslagens stéllning i den europeiska politiken
samt forhéllningen till de hallbarhetsmal som Europeiska unionen stravar efter. Tidsramen pa
tio veckor tillsammans med fragestéllningarna lag till grund for valet av metod. Den
kvalitativa innehdllsanalysen anvinds for att studera policydokument med hjilp av ett
analysschema (Boréus & Bergstrom, 2018, s.50).

Utformning och fragestéillningar ligger till grund for hur vél analysverktyget méter det som
den dr avsedd f0r i relation till syftet (Kvale & Brinkmann, 2014, s.296). Studien grundas i de
tre frigestdllningar, vilka formar studiens analysinstrument. Analysinstrumentet bér en viktig
roll vid analysen av materialet och bestar av kodningsenheter formulerade som fragor. Alla
kodningsenheter i studien forhéller sig till den europeiska transportpolitiken, intermodalitet
och framtida héllbarhet pa transportmarknaden. Analysschemat bestar av tre kodningsenheter
per transportslag, fler kodningsenheter hade mojligen underléttat studiens analys for att hitta
samband mellan transportslagen och hallbarheten i Europa. Antalet kodningsenheter behdvde
dock begrénsas for att precisera fraigorna mot transportpolitiken och undvika andra sektorer
som relateras till hallbarhet.

Inledningsvis har hela materialet l4sts in och skapat en dverblick dver det material som har
analyserats samt for att skapa en forstaelse for texternas helhet som stort. Analysschemat
skapas med hjilp av manuell kodning som sker efter att en del av materialet har ldsts in och
en bild av materialet har formats. En kodblankett har anvénts medan materialet 14sts in.
Studien dmnar efter att soka kodningsenheter tematiserade mot respektive transportslag och
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dess héllbarhet i policys (Boréus & Bergstrom, 2018, s.59). Sedan paborjades analysen av
materialet for att forstd budskapet av materialet i relation till det analysinstrument som
analysschemat formedlar. Analysinstrumentet bestér av de kodade fragor som analysschemat
formulerat, systematiken som foljts dr att analysera en fraga i taget. Den systematik att folja
fraga till fraga, gynnade resultatet eftersom texternas budskap om varje fraga stod i fokus. Vid
analysarbetet markerades och kommenterades viktiga delar av texterna med hjélp av ett
overstrykningsverktyg. Slutligen kommer resultatet presenteras med exempel for att leva upp
till hog trovérdighet och transparens (Boréus & Bergstrom, 2018 s.58-59).

Nedan presenteras analysschemat som &r studiens analysinstrument. Kodningsenheter
framstills i tabell 2 som appliceras pa respektive transportslag under analysen. Analysschemat
fylls 1 efter analysen, som en resultatmatris och bendmns tabell 3.

Tabell 2: Analysschema for de utvalda transportslagen i studien
Jarnvig Flygtransport Vigtransport

Hur framstills
intermodaliteten for
respektive transportslag?

Hur ser relationen ut
mellan transportslagen
vid beaktning till
hallbarhetspolicys?

Vilka ér effekterna pa
respektive transportslag
nér policys riktade mot
ett annat transportslag
trader 1 kraft?

21



5. Resultat

Resultatet for uppsatsen framstills utifrdn det resultat som den kvalitativa innehallsanalysen
far fram, vilket kategoriseras utifrén analysschemats struktur. Studien har valt att presentera
resultatet tematiskt och kronologiskt for att framhdva mdjliga fordndringar over tid i relation
till den tematiska uppdelningen. Men ocksé for att analysera analysschemats fragor en i taget
med relation till policys och héllbarhet.

5.1 Hur framstalls intermodalitet i relation till de respektive transportslagen?

Europeiska kommissionen formulerar problematiken angéende de intermodala
kommunikationer i EU med att det 4r svart for manniskor att boka en resa som innefattar
overgdngen mellan flera olika transportnédt. Kommissionen yrkar dérfor for en fordndring som
framjar intermodalitet pa det europeiska transportnitet av persontransporter (KOM(2001)370,
s.87). Kommissionen formulerar problematiken enligt:

“Inforande av system som mdjliggor en integrerad biljettforséljning - med full insyn
rorande tarifferingen - mellan jarnvagsbolag eller mellan olika transportsitt (flyg - bil -
farja - kollektivtrafik - parkering) bor uppmuntras for att underlitta byte fran - ett nit,
eller transportsitt, till ett annat” (KOM(2001)370, s.88).

Kommissionen ligger fram ett forslag till fordndring angéende kop av biljetter som integrerar
byten mellan flera transportslag. Fordndringen syftar till anvindningen av samtliga
transportslag pa ett somlost sétt. Den hér typ av utveckling underlittar inte enbart det somldsa
resandet pd individniva, utan ocksa mojligheten att forflytta modala andelar mellan
transportslag.

Vitboken fran 2001 ldgger fram ett forslag om fler parkeringsplatser vid stora tdgstationer for
att underlétta intermodaliteten mellan personligt fordon och allménna transportmedel och
ddarmed oka héllbarheten for resan. Syftet dr att forflytta modala andelar frén vigtransporter i
form av bilresor till jirnvéagstransporter som fler manniskor kan resa med (KOM(2001)370,
s.89).

Okad intermodalitet ska frimjas genom att skapa litta forbindelser mellan transportslag.
Mgjligheten att byta frin jarnvag till flygtransport ska frédmjas pa de stora europeiska
flygplatserna. Ett forslag till fordndring ér att bagagehantering vid passagerartransporter ska
integreras mellan transportslag som jarnvég och flyg for att skapa en s6mlos hantering fran
borjan av resan till slutet av resan (KOM(2001)370, s.57).

Forutom aspekter som brénsleeffektiva hallbara fordon, beskrivs dven innebdrden av
utvecklingen angiende intermodala transporter i vitboken fran 2011:

”Enbart mer bréinsleeffektiva fordon och renare brinslen kommer formodligen inte att
ricka till for att astadkomma de nddvéndiga utsldppsminskningarna och kommer inte
att 16sa problemet med dverbelastning. Atgirderna maste 4tfoljas av en
sammanlidggning av stora volymer for transporter pé langa striackor. Detta innebér att
man i storre utstraickning kommer att anvinda bussar, tag och flygtransporter for
passagerartrafik” (KOM(2011)144, s.6).
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I kommissionens vitbok fran 2011 forklaras hur passagerartransporter kommer att anvindas i
storre utstriickning till f6ljd av 6kad intermodalitet. Okad intermodalitet ir av stor innebérd
for att komplettera de hallbara malsdttningarna, utdver att modernisera fordonsflottan for
passagerartransporter.

Strategidokumentet fran 2016 beskriver att utslappssnal rorlighet bygger pé ett multimodalt
transportsystem med nya data och tydliga prissignaler for en framat drivande férdndring mot
héllbara transporter. Det multimodala transportnétet bar en viktig funktion for EU:s strategi
mot utsldppssnél rorlighet (KOM(2016)501, s.3).

Intermodala transporter skapar hogre effektivitet for transportsystemen i Europa vilket
motiveras 1 EU:s policy Den europeiska grona given. Stora delar av transporter behover
forflyttas till jairnvigarna for att frigdra belastningen pé végarna. Jarnvégstransporter ar bade
ett hallbart och effektivt alternativ till vagtransporter. For att en modal forflyttning ska vara
mdjlig krivs en utokad kapacitet pd jarnvdgarna, ndgot som ska goras mojligt med hjilp av ett
tillbakadragande och fordndring av direktivet om kombinerad transport. Vilket konkret
innebdr att kommissionen vill ldgga fram ett nytt forslag till direktivet om kombinerad
transport (KOM(2019)640, s.10)

Den europeiska grona given fran 2019 tar upp inneborden av ett multimodalt transportsystem.
For att skapa ett multimodalt transportsystem 1 Europa, som levererar héllbara och smarta
tjanster kravs atgérder 1 transportnitet. Jarnvégstransporterna behver hog kvalité pé korta
strackor och flygtransporter behdver utveckla renare transporter med mindre utsldpp pa langa
strickor (KOM(2019)640, s.8). Enligt strategidokumentet hdllbar och smart mobilitet fran
2020 &r tillgéngligheten for transportslag i intermodala transportsystem vésentliga for att
skapa hallbara alternativ. Det intermodala transportsystemet méste utvecklas i samband med
att transportslagen genomgar en omstéllning mot hallbarhet (KOM(2020)789, s.3).

Sammanfattningsvis dr intermodalitet vasentlig for att skapa ett héllbart transportnét enligt
resultatet ovan. I Europeiska kommissionens vitbok fran 2001 beskrivs en foreliggande
problematik av en s6mlos resa mellan olika transportnit. For att intermodala resor ska vara
mdjliga vill Kommissionen dven skapa mdjligheter for manniskor att limna bilen vid tiget
och resa kollektivt den storre delen av resan. Kommissionen yrkar for en smidigare resa dér
flygtransport och jérnvig fors samman.

5.2 Hur framstalls relationen mellan transportslag och hallbarhet?

I vitboken frdn 2001 presenteras att Europeiska jarnvigsgemenskapen och Internationella
jarnvégsunionen har gatt ihop for att ha som mal att minska utslédppen av farliga &mnen med
50%, samt 6ka andelen persontransporter pa jairnvég frén 6% till 10%, genom att skapa en
konkurrenskraftig jirnvigssektor (KOM(2001)370, s.28).

For flygtransporter bidrar de hallbara aspekterna till en begriansad utbyggnad av infrastruktur
som exempelvis nya flygplatser (KOM(2001)370, s.41). Kommissionen forklarar beslutet i
vitbok fran 2001 enligt:
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”Idag forsdker man att begrénsa anldggningen av nya flygplatser, vilket stods av
allménheten, och i stéllet rationalisera flygtrafiken via nya bestdimmelser for
flygledningen och storre flygplan” (KOM(2001)370, s.41).

Enligt kommissionens vitpapper fran 2001 star personbilar inom végtransporter for hilften av
rdoljan som anvénds i transportsektorn. Végtransportsektorn har ett stort beroende av olja for
att fungera och 84% av koldioxidutslédppen beror pé rdoljan inom transportsektorn. Riolja
som ett fossilt brinsle dr en bidragande faktor till de radande klimatforandringarna
(KOM(2001)370, s.24). Kommissionen skriver vidare om vigtransporter ar 2011:

”Nar det géller stadstransporter, fram till 2030, halvera anvéndningen av fordon som
drivs med konventionella drivmedel. Fasa ut dem 1 stdderna fram till 2050. Fram till
2030 uppna i princip koldioxidfri stadslogistik i stadskdrnorna” (KOM(2011)144, s.9).

Trafiken och anvéndningen av transportslag i stadskdrnorna har en central roll i miljoarbetet
och omstéllningen till fornybara brianslen. Kommissionen vill darfor att den som framfor ett
mindre hallbart fordon ur en miljomaissig syn, ska i storre utstrickning betala for den
fororening som utfors. Det ska motivera en omstdllning till miljoméssiga fordon
(KOM(2011)144, s.15).

Malet att reducera méngden koldioxidutslépp dr svarare att nd inom transportsektorn som
inkluderar léngre transportstrackor. Transportslag som &r svérare att minska
koldioxidutsldppen fran, maste i stillet fokusera pa att bli mer energieffektiva. I EU har det
visat sig att jdrnvdgen dr effektiv att utfora tjénster pa bade langa och medellanga stréckor.
EU behover dérfor utveckla korridorer for transporter som &r optimerade for att utfora
energieffektiva och miljovénliga transporter. Utifran strukturfordndring som dmnar skapa
energieffektiva korridorer, mojliggors att jirnvégen tar over fler passagerartransporter péa
langre strackor (KOM(2011)144, s.7). Kommissionen beskriver vidare hur
jarnvégstransporterna ska utvecklas for att 6ka hdllbarheten av transporter:

”Fram till 2050 fardigstélla det europeiska nétet for hoghastighetstag och till 2030
tredubbla den nuvarande strickningen av nétet for hghastighetstdg och upprétthalla ett
tétt jirnvagsnit i alla medlemsstater. 2050 bor flertalet av passagerartransporterna pé
medellanga strackor ske med tag” (KOM(2011)144, s.9).

I relation till vitboken frdn 2001, beskriver dven en senare vitbok fran 2011 problemet
angaende kapacitetsfrdgan pa flygplatser, som bor hanteras genom utbyggnad snarare 4n att
bygga nya flygplatser. Den senare vitboken fran 2011 fokuserar pé utvecklingen och
samspelet av flygtransport och intermodalitet. Flygtransport och intermodalitet ska stédrkas
med uppgraderingar av infrastrukturen. Exempel pa infrastruktur dr végar, tgstationer och
flygplatser som kan utvecklas till multimodala knutpunkter. Inom flygtransport finns dérfor
hogt fokus pd intermodalitet, med ambition att skapa ett gemensamt transportnét som
forbinder jarnvég och flygtransport (KOM(2011)144, s.14).

Ytterligare aspekter for hallbara fordndringar dr att minska végtransporters utslédpp. Utsldppen
ska minskas med hjélp av storre vagnparker for bussar och taxibilar, for att motivera det
hallbara kollektiva resandet. Kollektivtrafik som anvinder hallbara drivmedel kan uppmuntra
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till ett 6kat resande med kollektiva fardmedel. Samtidigt minskar antalet fordon och
koldioxidutsldpp i stadstrafik (KOM(2011)144, s.8-9)

Mgjligheterna till anvdndandet av alternativ energi som inte slédpper ut mycket féroreningar
ter sig olika mellan transportslagen. Mgjligheten till alternativ energi som &r utsléppssnal
finns primart for vagtransporter &mnade for persontransport, sdsom bussar och personbilar.
Utsikten att 16sa utsldppssnéla transporter dr enkla for jirnvdgen med hjélp av utokad
elektrifierad jarnvag. For luftfarten kommer nya mer avancerade och hallbara branslen vara
vésentliga pd medellangsikt for att forhalla luftfarten till hallbarhet (KOM(2016)501, s.5).

I kommissionens dokument frdn 2016 beskrivs att vigavgifter anvinds pa EU-niva, men
méste utdkas pa nationell och kommunal niva. Vigavgifter ska primért utokas mot
persontransporter eftersom vigavgifter redan &r etablerat mot jarnvég och lastbilar.

Vigavgifter ska fungera som ett komplement till beskattningar mot fossila brianslen
(KOM(2016)501, 5.3-4).

Transporter star for en fjardedel av de totala vixthusgasutslappen i hela EU-omrédet och
utsldappen visar inte pd en minskning i utveckling. Europeiska kommissionens grona giv
presenterar utifrén de forutsittningarna att en minskning av vixthusgasutsldppen maste ske
med upp till 90% fram till &r 2050 (KOM(2019)640, s.10). For att minskningen av
vixthusgaser ska vara mojlig vill EU dven bygga ut antalet laddstationer och andra
tankstationer till hdllbara och utslappssnala fordon. Utbyggnaden for héllbara fordon ér en del
av produktionen for omstéllningen till miljovanliga transportslag. Samtliga transportslag
(jarnvig, flygtransport och végtransport) méste bidra till en hallbar omstéllning
(KOM(2019)640, s.11).

Kollektivtrafik som &r en central aspekt till vagtransporters framtid ska underléttas med hjélp
av investeringar, for att bemoéta de avgifter som beldgger fordon som tidigare anvénts mycket
och bidragit till stora koldioxidutslépp. Det ska vara ekonomiskt mojligt for ménniskor att
anpassa sig till klimatvénliga vagtransporter. Miljopolitiken behdver genomga en dversyn for
att skapa forutséttningar som framjar en réttvis politik angdende beskattning av transportsitt.
Framfor allt mot de olika samhillsklasserna som anvinder olika vardagliga transportsitt. Det
fér inte skapas negativa konsekvenser mot en viss samhéllsgrupp nér beskattningar utférs som
f61jd av miljopolitik mot transportsektorn (KOM(2019)640, s.17).

Flygtransporters relation till framtida héllbarhetsarbete grundas i flertalet samarbete for en
gron omstéllning. Okade samarbeten i EU mojliggdr en prioriterad tillgang till miljévinliga
bréanslen for flygtransporter (KOM(2020)789, s.5). Europeiska kommissionen beskriver
samarbeten enligt foljande:

”Dessutom kommer kommissionen att dverviga att inrdtta en viardekedjeallians for
fornybara och koldioxidsnéla brinslen dér offentliga myndigheter, néringsliv och
civilsamhaélle kan samarbeta for att 6ka tillgdngen till och spridningen av de mest
lovande brénslena, vilket kommer att komplettera atgirderna inom ramen for den
europeiska alliansen for ren vétgas och bygga vidare pa framgangarna med den
europeiska batterialliansen” (KOM(2020)789, s.5).
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Kommissionen anser att EU maste fortsétta ndra samarbeten med Internationella civila
luftfartsorganisationen for att mojliggora utvecklingen av nya hallbara brénslen for europeisk
luftfart (KOM(2020)789, s.5).

Pé liknande vis som vitboken fran 2001, beskrivs behovet av teknologiska utvecklingar som
en central aspekt for hallbara fordndringar mot transportslag i strategidokumentet frén 2020.
Hallbara forandringar mot jarnvigstansporter kriver elektrifiering av sa stor del av den
europeiska jairnvdgen som mojligt. Om elektrifiering inte dr mojlig pa allt jarnvagsnit, bor
fossila brianslen bytas ut till vitgas som drivmedel (KOM(2020)789, s.5). Den viktigaste
drivkraften och aspekten for vigtransport dr rena fordon som mojliggors genom utokad
tillgdng till en héllbar fordonspark i form av miljovénliga fordon. Rena fordon bidrar till
malet for en utsldppsfri mobilitet (KOM(2020)789, s.4).

Sammanfattningsvis beror relationen mellan transportslag och hallbarhet pa hur stor del
méngd utsldpp som sker. Enligt vitboken fran 2001 stod végtransporter for den storre delen
méngd fossila brinslen, vilket skapar stor miljopdverkan. P4 grund av de stora utslapp som
végtransporter bidrar till, ska intermodala l6sningar anvéndas for att reducera utsldppen enligt
vitboken fran 2011. Europeiska kommissionen formulerade redan 2001 behovet av att
utveckla infrastrukturella aspekter som knutpunkter till hallbara alternativ snarare én att bygga
nya knutpunkter, ndgot som dven fOrstarks som viktigt i vitboken fran ar 2011. En reducering
av utslipp ska ocksé ske med hjélp av alternativa branslen for samtliga transportslag samt
okad anvéndning av det kollektiva resandet.

5.3 Hur paverkas ett transportslag av andra transportslag for att forhalla sig till
Europeiska kommissionens policys?

Ett transportslag paverkas av andra transportslag beroende pé hur reglerad konkurrensen ar
mellan de olika transportslagen som befinner sig pé transportmarknaden (KOM(2001)370,
s.23). Exempelvis dr snabbtag mycket konkurrenskraftiga pa manga strackor jamfort med
flyget. Medan flyget dr mer konkurrenskraftigt pa andra strickor (KOM(2001)370, s.57). 1
vitboken fran 2001 skriver Europeiska kommissionen:

I samband med planldggningen av nitet bor foljaktligen snabbtagets kapacitet att
ersétta flyget utnyttjas, och vidare bor en samordning av jarnvégsbolagens,
flygbolagens och flygplatsernas verksamhet uppmuntras i syfte att &ven skapa
samarbete - inte uteslutande konkurrens — mellan taget och flyget” (KOM(2001)370,
s.57).

Som citatet ovan ndmner, visar hur modala andelar bor {orflyttas fran flygtransport och
végtransport till jarnvag nar hoghastighetstdg tas i trafik. Kommissionen anser att dér
snabbtdgs mojligheter finns, bor jarnvéigen ta dver de existerande flygtransporternas kapacitet
(KOM(2001)370, s.57). Exempelvis har jirnvdgen redan tagit ver manga av
flygtransporternas kapacitet i Frankrike. Forflyttningen av kapacitet till jarnvigen ar ett
resultat av forbud mot flygtransport pa kortare distanser i Frankrike (BBC, 2023).

Aven 2011 ir en av malséttningarna att de flesta persontransporter ska ske med
hoghastighetstag. Jarnvégstransporter bor i stor utstrickning anvéndas pd medellangadistanser
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for att uppna miljomalen till &r 2050. Alternativt bor EU vara i framkant for att framja
utslappssndla branslen for flygtransporter pd medelldnga distanser (KOM(2011)144, s.8).

Vitboken fran 2011 fortsétter med att beskriva hur modala andelar bor forflyttas fran
végtransporter till andra transportslag, for att uppné ett resurseffektivt transportsystem som
stridvar efter att minska véxthusgasutslappen enligt f6ljande:

730 % av végtransporterna pad mer dn 300 km bor fram till 2030 flyttas Gver till andra
transportmedel, exempelvis jarnvég eller sjotransporter, och mer &n 50 % fram till 2050
med hjilp av effektiva och miljovénliga godskorridorer. For att uppné detta mal maste
lamplig infrastruktur tas fram” (KOM(2011)144, s.9).

I Europeiska kommissionens strategiska policydokument frdn 2016 beskrivs den multimodala
integrationens innebdrd for att uppna en rorlighet inom transportsektorn som slépper ut
mindre véaxthusgaser. Rorligheten inom transportsektorn ska stimuleras mot en vergéng till
utslappssnalare transportslag. Exempelvis mojliggdr en utokad jarnvég att anvéindningen av
mindre miljovénliga transportslag avtar (KOM(2016)501, s.4).

Europeiska kommissionen vill med hjélp av policydokumentet Den europeiska grona given
styra transportslagen mot en minskning av fororeningar. Atgirder ska utforas mot samtliga
fordon i transportsektorn, primért i stider ddr ménga ménniskor befinner sig.
Luftféroreningarna ska reduceras och Kommissionen anser att atgarder bor utforas mot
végtransporter och flygtransport for att minska fororeningar i stdder och i ndromrédet av
flygplatser (KOM(2019)640, s.11).

For att skapa ett Europa med hallbara transport krdvs gemensamma transportomréaden.
Europeiska samarbeten med samordning 6ver landsgrénser for gemensam transport inom bade
jarnvég och flygtransport beskrivs som en héllbar vig for att nd miljovinster. Inom
flygtransporter ska det mojliggoras genom att effektivisera samarbetet med trafikledningen
over det europeiska luftrummet (KOM(2020)789, s.5-6).

Det ar tydligt att de transportslag som Europeiska kommissionen forsoker reglera genom sitt
policydokument fran 2020, priglas av ambitioner till intermodalitet dir alla transportslag ar
viktiga. Europeiska kommissionen beskriver innebdrden av alla transportslag enligt foljande:

”Alla transportslag &r nddvéndiga for vért transportsystem och dérfor méste alla bli mer
hallbara. Som den forsta pelaren for var strategi maste vi 6ka anvédndningen av
utsléppssnéla och utsléppsfria fordon och av férnybara och koldioxidsnéla branslen for
vig-, vatten-, luft- och jarnvigstransporter, omedelbart” (KOM(2020)789, s.3).

Aven i kommissionens policydokument frdn 2020 frimjas alltmer en flytt till hillbara
transportslag. Forflyttningen av passagerare till hdllbara transportslag ska utféras med hjélp
av att uppmuntra allménheten till transport av jirnvédg och allmén kollektivtrafik
(KOM(2020)789, 5.3).

Sammanfattningsvis uppmanar kommissionen till 6kad anvindning av hallbara
persontransporter. Elektrifiering av fordon &r av hogsta prioritet for att utfora transporter som
inte resulterar i1 utsldpp av fossila branslen. Kommissionen vill flytta modala andelar {for
persontransporter till jarnvigen, fran andra transportslag. I samtliga policydokument har
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snabbtédg en central roll till den héllbara utvecklingen. Den europeiska grona given
foresprakar en reducering av luftféroreningar runt stdder dér det priméra fokuset riktar sig mot
végtransporter och flygtransporter.
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6. Analys

De fragestéllningar som uppsatsen &mnade besvara var: Hur framstélls intermodalitet i
policydokument dmnade for transportpolitik? Hur forhaller sig transportpolitiska policys till
EU:s hallbarhetsmal? Hur pdverkar EU:s policyformuleringar transportslagens potential for
samverkan och hallbara mobilitetslosningar?

Forskningsluckan som studien syftade undersoka var om ett transportslag paverkas av andra
transportslag i relation till policys. For att besvara forskningsluckan har flera policydokument
skrivna av Europeiska kommissionen analyserats. Studien har forsokt sammanviva
transportpolitiken med miljopolitiken for att besvara forskningsfragorna, vilket i vissa
situationer har varit problematiskt eftersom miljopolitiken inte enbart fokuserar pa hallbara
transporter. Med hjdlp av det uppbyggda analysschemat kunde analysinstrument formulerade
for att mota forskningsluckan anviindas for att analysera innehéllet i policydokumenten. Aven
om miljopolitiken och transportpolitiken dr under stdndig forédndring och utveckling,
tenderade bada politikomrdden att prioritera vissa transportslag mer &n andra for att forma en
héllbar framtid inom transportsektorn.

I forhéllande till tidigare forskning bidrar studien med mer kunskap angéende hur
transportpolitiska policys paverkar modala andelar for att forhalla sig till nya hallbarhets
regleringar. Men ocksa den dkade forstaelsen angdende inneborden av intermodalitet i
Europa. Pa nésta sida visas huvudresultatet som studien kommit fram till. Resultatet
presenteras i en resultatmatris som utgar frdn analysschemat. Sedan fortsétter analysen.
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Tabell 3: Resultatmatris utifrdn analysschema

Jarnvig

Flygtransport

Vigtransport

Hur framstélls
intermodaliteten for
respektive
transportslag?

Intermodaliteten till
jarnvégen framstills
i relation till en
smidig overgang till
annat transportslag,
exempelvis genom

Intermodaliteten 1
flygtransporter
framstélls med
somlosa forbindelser
till andra
transportslag mellan

Intermodaliteten
inom végtransporter
framstélls med enkla
transportsystem, dar
resor kan kombinera
biltransporter och

mellan
transportslagen vid

korridorer ska frimja
anvindandet for

de transportslag som
star fOr storst negativ

forenklad flygplats och stider. | andra transportslag.
biljettforsiljning. Detta underléttas
exempelvis med
pendelparkeringar.
Hur ser relationen ut | Energieffektiva Framstills som ett av | Vagtransporter stir

for stora delar av
utslappen. Det finns

transportslag trader i
kraft?

distanser. Vilket
tenderar att 6ka de
modala andelarna for
jarnvégen.

andra transportslag.

beaktning till persontransporter pi | miljopaverkan. Okad | dérfor ett dkat behov
héllbarhetspolicys? | jarnvégen. intermodalitet samt | av alternativa
héllbara brianslen drivmedel.
framjas for att 6ka
héllbarheten.
Vilka ér effekterna Jarnvigen har visat | Flygtransporter Framtida politik
pa respektive hog konkurrenskraft | behdver sanka stravar efter att flytta
transportslag nér mot andra méngden utslépp for | modala andelar fran
policys riktade mot | transportslag pa att inte forlora végtransport till
ett annat medelldnga modala andelar till jarnvag.

Resultatet finner att Europeiska kommissionen striavar efter en 6vergang till mer héllbara
transportslag, dér jdrnvdgen ndmns som ett héllbart alternativ genomgaende i analysen.
Vigtransporter behdver ersittas med hoghastighetstdg pa vissa striackor. Det ska dock
tilldggas att resultatet indikerar betydelsen av samtliga transportslag for att skapa en héllbar
rorlighet i Europa. Resultatet visar att intermodalitet dr av hog relevans for en hallbar framtid.
Den europeiska intermodaliteten behover stirkas med hjdlp av att skapa somldsa dvergéngar
mellan olika transportslag nir ménniskor reser fran en plats till en annan. En av de viktiga
aspekter som resultatet presenterar angdende intermodala transporter dr dess dkade effektivitet
till transportsystem vilket &r av betydelse for att minska utsldpp och frimja hallbarhet. For att
héllbarhet ska uppnds genom intermodalitet maste somlosa dvergangar mdojliggoras mellan
transportslag. Somlosa overgangar innefattar enkla biljettkdp, byte av transportslag och
forenklad bagagehantering frén punkt A till punkt B. Resultatet visar att de transportslag som
primirt bor foras samman genom intermodala l9sningar &r flygtransport och
jarnvégstransport. Kommissionens resultat frdn policydokumenten visar ocksé att
végtransporter star for stora méangder utslépp och att det kravs stora forandringar for att
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végtransporter ska bli mer héllbara. Transportslagens behov av fordndring starker betydelsen
av héllbara intermodala 16sningar dér samtliga transportslag tas i beaktning. Vilket EU anser
ar av hog relevans for att skapa en héllbar transportsektor i framtiden.

Kommissionens framtida formuleringar av nya policys for transportpolitiken kommer vara
beroende av den vidg som miljopolitiken formar idag. Miljopolitiken reglerar utsldapp och
energianviandning. Framstillan av transportslagen varierar i de policydokument som studien
har analyserat. I forhallande till varandra framstills vissa transportslag som mer
energikrdvande 4n andra i relation till miljopaverkan och héllbarhet. Analysen av
policydokument visar behovet av fordndringar inom vagtransporter och flygtransporter for att
forhalla sig till EU:s miljomal pa 14ng sikt. Samtidigt framstélls jarnvégstransporter som det
transportslag dér det dr enkelt att forhélla sig till hillbarhetsméal pé kort sikt. Analysen visar
att EU vill fokusera pa en utveckling av hdghastighetstdg och 6ka de modala andelarna for
jarnvégen for att arbeta mot miljoméalen.

De aspekter som enligt resultatet har primér betydelse for transportslagens héllbara
fordndringar ar teknologiska aspekter. Men resultatet visar dven att infrastrukturell utveckling
ar en viktig aspekt till hallbar utveckling. Den infrastrukturella och teknologiska utvecklingen
av transportslag dr av betydelse for att skapa mojligheter till intermodala transporter. Studiens
resultat bidrar med kunskap om hur det relativa forhallandet mellan transportslagen paverkas
av respektive transportslags relation till hallbarhet. Enligt det material som har studerats
paverkas det relativa forhdllandet mellan transportslagen av tillgangen till hallbara fordon,
som &r en tydlig faktor i samband med miljopolitikens krav pa utsldppsminskningar och
klimatmal. For att utveckla aspekten av hallbara fordon inom transportpolitiken kravs dkad
teknologisk utveckling inom transportsektorn.

Resultatet styrker den tidigare forskningen som likt det resultat studien presenterar, talar for
att en utvecklad infrastruktur ar viktig for att frimja hallbarhet och stréva efter miljomélen
som &r uppsatta till ar 2030 och 2050 (Siksnelyte-Butkiene & Streimikiene, 2022, s.10). Den
tidigare forskningen understryker det allménna behovet av 6kade investeringar. Fler
investeringar gynnar 6kad intermodalitet. Resultatet av 6kade investeringar bekréftas av
studiens resultat, som ndmner behovet av samspel mellan samtliga transportslag for en 6kad
hallbarhet (Alexandersson & Rigas, 2013, 5.97).
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7. Slutsats

Studien kan till viss del bidra med nagra generella slutsatser for relationen mellan
transportslag och EU-policys. Intermodalitet framstélls som en viktig funktion for att forenkla
det héllbara resandet i de policydokument som analyserats. Med hjélp av intermodala somldsa
overgdngar mellan transportslagen, mdjliggors utvecklingen av hallbara transportsystem.
Transportpolitiska policys péverkas av den viaxande miljopolitiken, vilket resulterar i att
héllbara transportslag stér i fokus. Transportpolitiken tenderar darfor styras av miljopolitiken
som ligger till grund for EU:s hallbarhetsmal. Slutsatsen konstaterar en transportpolitik fran
EU som strédvar efter att forflytta modala andelar till mer miljovénliga transportslag och pé séa
sétt reducera mingden utslipp av fossila brinslen genom effektivare 16sningar. Slutsatsen
finner ocksad att transportslag paverkas av andra transportslag nir policys formuleras.
Transportslag som inte anses lika héllbara som andra transportslag, paverkas niar EU-policys
dmnar en forflyttning av modala andelar. En forflyttning av modala andelar till mer hallbara
alternativ leder till en fordndring angdende vilket transportslag som méanniskor véljer att resa
med. Studien konstaterar att alla transportslag inte alltid tas 1 beaktning vid beslut, men
studien styrker att en 6kad samverkan genom intermodalitet mellan transportslagen ar
nddvindig for framtida héllbarhet. I relation till tidigare forskning som presenterade de olika
transportslagens styrkor och svagheter, kan slutsatsen konstatera innebdrden av intermodala
16sningar. En 6kad intermodalitet inom transportpolitiken leder till storre samverkan mellan
transportslagen for en héllbar framtid.

Den hér studien kommer fram till att transportslag till viss utstrdckning paverkar varandra for
att forhélla sig till policys genom férdelning av modala andelar och att intermodala 16sningar
har en viktig innebord till den hallbara omstéllningen inom transportsektorn. Framtida
forskning bor darfor studera ambitionen hos medborgarna att anvénda intermodala transporter
vid ldngre resor inom EU f0r att komplettera studiens resultat. Studier i framtiden bor ocksa
studera ménniskors individuella drivkraft till att f6lja EU:s policys for att anvinda héllbara
transportmedel. For att fullstdndigt ticka forskningsluckan bor framtida forskning samla in
mer kunskap angaende godstransporters roll, eftersom den hir studien avgransades till
persontransporter. Framtida forskning bor undersdka hur infrastrukturinvesteringar skiljer sig
mellan godstransporter och persontransporter. Okad forstielse om infrastrukturinvesteringar
Oppnar for en mer nyanserad bild av transportmarknaden. Pé lang sikt bor EU utfora
kontinuerlig uppfoljning angdende de faktiska effekterna pa transportslagen i relation till
miljopolitiken.

32



Referenser

Abate, Megersa, & Christidis, Panayotis. (2020). The impact of air transport market
liberalization: Evidence from EU’s external aviation policy. Economics of Transportation, 22,
100164. https://doi.org/10.1016/j.ecotra.2020.100164

Albalate, Daniel, Bel, Germa, & Fageda, Xavier. (2015). Competition and cooperation
between high-speed rail and air transportation services in Europe. Journal of Transport
Geography, 42, 166—174. https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo0.2014.07.003

Alexanderson, Kristina. (2012). Kdllkritik pd Internet (Forsta upplagan). .SE:s Internetguider.
Alexandersson, Gunnar, & Rigas, Konstantinos. (2013). Rail liberalisation in Sweden. Policy
development in a European context. Research in Transportation Business & Management, 6,
88-98. https://doi.org/10.1016/j.rtbm.2012.12.004

Allard, Ryan F., & Moura, Filipe. (2016). The Incorporation of Passenger Connectivity and
Intermodal Considerations in Intercity Transport Planning. Transport Reviews, 36(2), 251—
277. https://doi.org/10.1080/01441647.2015.1059379

Anger, Annela, & Kohler, Jonathan. (2010). Including aviation emissions in the EU ETS:
Much ado about nothing? A review. Transport Policy, 17(1), 38—46.
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2009.10.010

Arnold, Pierre, Peeters, Dominique, & Thomas, Isabelle. (2004). Modelling a rail/road
intermodal transportation system. Transportation Research Part E: Logistics and
Transportation Review, 40(3), 255-270. https://doi.org/10.1016/j.tre.2003.08.005

Banister, David. (2007). Sustainable Transport: Challenges and Opportunities.
Transportmetrica, 3(2), 91-106. https://doi.org/10.1080/18128600708685668

BBC. (2023, maj 23). France bans short-haul flights to cut carbon emissions. BBC News.
https://www.bbc.com/news/world-europe-65687665

Boréus, Kristina, & Bergstrom, Goran. (2018). Textens mening och makt (4:2).
Studentlitteratur AB.

Crainic, Teodor Gabriel, & Kim, Kap Hwan. (2007). Chapter 8 Intermodal Transportation. I
Cynthia Barnhart & Gilbert Laporte (Red.), Handbooks in Operations Research and
Management Science (Vol. 14, s. 467-537). Elsevier. https://doi.org/10.1016/S0927-
0507(06)14008-6

Crisan, Radu, Stefanescu, Patrick, & DardbanN, Simina. (2012). ECONOMIC BENEFITS
OF DEVELOPING INTERMODAL TRANSPORT IN THE EUROPEAN UNION. Analele
Universitatii din Oradea. Stiinte economice, 1(2), 81-87.

Dobruszkes, Frédéric. (2011). High-speed rail and air transport competition in Western

Europe: A supply-oriented perspective. Transport Policy, 18(6), 870—879.
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2011.06.002

33



Eckert, Eva, & Kovalevska, Oleksandra. (2021). Sustainability in the European Union:
Analyzing the Discourse of the European Green Deal. Journal of Risk and Financial
Management, 14(2), Article 2. https://doi.org/10.3390/jrfm 14020080

Eliasson, Jonas, & Proost, Stef. (2015). Is sustainable transport policy sustainable? Transport
Policy, 37,92-100. https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2014.09.010

EUR-Lex. (u.d.). EUR-Lex. https://eur-lex.europa.eu/homepage.html

Eurostat. (2023, juni 29). Modal split of air, sea and inland passenger transport.
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/tran_hv_ms psmod custom_ 8918774/default
/bar?lang=en

Gallo, Mariano, & Marinelli, Mario. (2020). Sustainable Mobility: A Review of Possible
Actions and Policies. Sustainability, 12(18), Article 18. https://doi.org/10.3390/sul12187499

Gossling, Stefan, & Cohen, Scott. (2014). Why sustainable transport policies will fail: EU
climate policy in the light of transport taboos. Journal of Transport Geography, 39, 197-207.
https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo0.2014.07.010

Holvad, Torben. (2009). Review of Railway Policy Reforms in Europe. Built Environment,
35(1), 24-42. https://doi.org/10.2148/benv.35.1.24

Janic, Milan. (2006). Sustainable Transport in the European Union: A Review of the Past
Research and Future Ideas. Transport Reviews, 26(1), 81-104.
https://doi.org/10.1080/01441640500178908

KOM(2001)370. Vitbok. Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vigval infor
framtiden.

KOM(2011)144. Vitbok. Féardplan for ett gemensamt europeiskt transportomride — ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem.

KOM(2016)501. Meddelande frdn Kommissionen till Europaparlamentet,
Rédet, Europeiska ekonomiska och sociala kommitén samt Regionkommittén. En europeisk
strategi for utslippssnél rorlighet

KOM(2019)640. Meddelande fran Kommissionen till Europaparlamentet, Europeiska radet,
Europeiska ekonomiska och sociala kommitén samt Regionkommittén. Den europeiska grona
given.

KOM(2020)789. Meddelande frdn Kommissionen till Europaparlamentet, Radet, Europeiska
ekonomiska och sociala kommitén samt Regionkommittén. Strategi for hallbar och smart

mobilitet — att sdtta EU-transporterna pa ritt spar for framtiden.

Krause, Jette, Thiel, Christian, Tsokolis, Dimitrios, Samaras, Zissis, Rota, Christian, Ward,
Andy, Prenninger, Peter, Coosemans, Thierry, Neugebauer, Stephan, & Verhoeve, Wim.

34



(2020). EU road vehicle energy consumption and CO2 emissions by 2050 — Expert-based
scenarios. Energy Policy, 138, 111224. https://doi.org/10.1016/j.enpol.2019.111224
Kvale, Steinar, & Brinkmann, Svend. (2014). Den kvalitativa forskningsintervjun (3:6).
Studentlitteratur AB.

Larsson, Jorgen, Elofsson, Anna, Sterner, Thomas, & Akerman, Jonas. (2019). International
and national climate policies for aviation: A review. Climate Policy, 19(6), 787-799.
https://doi.org/10.1080/14693062.2018.1562871

Morfoulaki, Maria, Myrovali, Glykeria, Laskou, Anna, & Fragos, Spyros. (2023). Intermodal
Passenger Transport after COVID-19 Pandemic Breakout. Periodica Polytechnica
Transportation Engineering, 51(4), Article 4. https://doi.org/10.3311/PPtr.21827

Mostert, M., Caris, A., & Limbourg, S. (2017). Road and intermodal transport performance:
The impact of operational costs and air pollution external costs. Research in Transportation
Business & Management, 23, 75-85. https://doi.org/10.1016/j.rtbm.2017.02.004

Ponti, Marco, Boitani, Andrea, & Ramella, Francesco. (2013). The European transport policy:
Its main issues. Case Studies on Transport Policy, 1(1), 53—62.
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2013.07.002

Schulte-Strathaus, Ulrich. (2017). Is the European Commission Fulfilling Its Ambitious
Aviation Strategy? Air and Space Law, 42(6).
https://kluwerlawonline.com/api/Product/CitationPDFURL?file=Journals\AILA\AILA201703
8.pdf

Siksnelyte-Butkiene, Indre, & Streimikiene, Dalia. (2022). Sustainable Development of Road
Transport in the EU: Multi-Criteria Analysis of Countries’ Achievements. Energies, 15(21),
Article 21. https://doi.org/10.3390/en15218291

Skjeerseth, Jon Birger. (2021). Towards a European Green Deal: The evolution of EU climate
and energy policy mixes. International Environmental Agreements: Politics, Law and
Economics, 21(1), 25-41. https://doi.org/10.1007/s10784-021-09529-4

Transportstyrelsen. (2016, juni). Det intermodala transportsystemet och transportstyrelsens
roll. https://www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-
rapporter/rapporter/marknadsovervakning/det-intermodala-transportsystemet/

Tsemekidi Tzeiranaki, Sofia, Economidou, Marina, Bertoldi, Paolo, Thiel, Christian,
Fontaras, Georgios, Clementi, Enrico Luca, & Franco De Los Rios, Camilo. (2023). The
impact of energy efficiency and decarbonisation policies on the European road transport
sector. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 170, 103623.
https://doi.org/10.1016/j.tra.2023.103623

Vespermann, Jan, & Wald, Andreas. (2011). Intermodal integration in air transportation:
Status quo, motives and future developments. Journal of Transport Geography, 19(6), 1187—
1197. https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2011.05.003

35



Yevdokimov, Yuri V. (2000). Measuring Economic Benefits of Intermodal Transportation
Symposium on Intermodal Transportation. Transportation Law Journal, 27(3), 439-452.

36






