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Poder  
no és voler
La política de transport 
regional a Alemanya
Oliver Schöller-Schwedes 
Lisa Ruhrort  

El sistema de distribució de competències a Alemanya deixa en mans dels länder, 
els estats federats, un poder gens menyspreable en la planificació de la política de 
transports. Tot i això, els governs regionals no utilitzen aquesta potestat per aplicar 
principis diferenciats segons les característiques de la zona o el color polític dels parla-
ments autònoms. D’aquesta forma sovint hi ha un cert mimetisme en els projectes, a 
més de poca adequació a les necessitats reals. Això actua com a fre per a l’impuls de 
serveis de mobilitat innovadors.
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El sistema polític

Alemanya és un Estat federal format per setze 
Länder, que estan representats al Govern Fe-
deral per la segona cambra, el Bundesrat (cf. 
Rührmaier 2001). El sistema està regit per l’ano-
menat principi de subsidiarietat, segons el qual 
els Länder tenen poder decisori sobre tots els 
afers, excepte si es poden gestionar millor a es-
cala nacional. L’article 50 de la Constitució de la 
República Federal Alemanya defineix la funció 
del Bundesrat de la manera següent: «A través 
del Bundesrat, els Länder participen en la legis-
lació i l’administració del Govern Federal i en 
qüestions relatives a la Unió Europea». A ban-
da del Bundestag i del Govern Federal, el Bun-
desrat també té competència per aprovar lleis 
(cf. Pasemann 2006).

Les lleis aprovades per la segona cambra van 
primer al Govern Federal i després al Bundes-
tag, i cada òrgan en redacta un informe d’opinió. 
En canvi, les lleis aprovades pel Govern Federal 
van al Bundesrat abans d’arribar al Bundestag. 
La influència del Bundesrat en les lleis federals 
depèn del tipus de llei: es fa una diferenciació 
bàsica entre «lleis de conformitat» i «lleis de 
veto». El Bundesrat és l’òrgan amb més influ-
ència en les decisions relatives a les lleis subjec-
tes a conformitat, ja que amb el seu vot pot fer 
que no prosperin. La necessitat de conformitat 
es regula a la Constitució i s’aplica a tres tipus 
de llei:

• �Lleis per modificar la Constitució (cal una 
majoria de dos terços).

• �Lleis que afectin les finances dels Länder (per 
exemple, lleis fiscals que afectin els seus in-
gressos o lleis que els obliguin a realitzar des-
peses o pagaments en espècie).

• �Lleis que afectin la sobirania organitzativa o 
administrativa dels Länder.

Els Länder tenen poca influència pel que fa 
a les lleis que no requereixen la conformitat ex-
plícita del Bundesrat. En aquests casos, però, el 
Bundesrat encara pot optar pel veto. El veto del 
Bundesrat a l’aprovació d’una llei, al seu torn, 
pot ser anul·lat pel Bundestag. En aquest cas, el 
quòrum necessari es determina en funció de la 
majoria amb què la segona cambra hagi aprovat 
el veto. Si el Bundesrat ha aprovat el veto amb 
majoria absoluta (majoria de membres), aquest 
veto només es pot desestimar amb una majoria 
absoluta (majoria de membres) al Bundestag. 
En el cas d’una majoria de dos terços, calen dos 
terços dels vots perquè el veto es desestimi al 
Bundestag, però hi han de votar com a mínim la 
meitat dels membres. Si el Bundestag no deses-
tima el veto, la llei no prospera. D’ençà de la cre-
ació de la República Federal d’Alemanya s’han 
aprovat 3.361 lleis de conformitat i 2.973 lleis de 
veto d’aquesta manera. Una mica més de la mei-
tat de totes les lleis (el 53%) eren de conformitat.

La influència política de cada Land es calcula 
segons el seu nombre d’habitants:

• �Cada Land té un mínim de tres vots.
• �Els Länder amb més de dos milions d’habi-

tants tenen quatre vots.
• �Els Länder amb més de sis milions d’habi-

tants tenen cinc vots.
• �Els Länder amb més de set milions d’habi-

tants tenen sis vots.

La posició del Bundesrat dins de l’estructura 
de poder del sistema de política multinivell de 
la República Federal d’Alemanya depèn, d’una 
banda, del repartiment de poder polític en el 
Govern Federal, i, de l’altra, dels Länder. Això 
significa que l’equilibri de poder entre la sego-
na cambra, el Bundestag i el Govern Federal és 
subjecte a un canvi constant. Per al Bundestag, 
les circumstàncies més favorables són que una 

la política de transport 
constitueix un àmbit aban-
donat per la ciència política, 
no només en els Länder ale-
manys, sinó en tots els països 
de parla alemanya
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mateixa majoria política predomini al Bundes-
rat i a escala nacional. En aquest cas, el Govern 
Federal sap que toparà amb poca resistència de 
la segona cambra i que en general podrà aprovar 
els seus projectes sense massa obstacles. Tan-
mateix, en la història de la República Federal 
aquest supòsit ha estat l’excepció, ja que, en con-
junt, les majories polítiques nacionals han estat 
diferents de les regionals. En aquests casos, el 
Bundesrat ha pogut bloquejar lleis de confor-
mitat responent només a interessos de partit i, 
per tant, ha aturat reformes majors proposades 
per la coalició de govern. Amb l’objectiu d’evi-
tar aquesta política de bloqueigs per part del 
Bundesrat, el Govern Federal ha incorporat els 
Länder en la seva estructura financera, i així ha 
creat nous vincles de dependència en el procés. 
Els efectes d’aquesta dependència mútua es fan 
evidents en la política de transport.

Com a resultat d’aquesta situació d’estanca-
ment en el sistema federal de la República Fede-
ral d’Alemanya, que impedeix l’acció política a 
tots nivells, l’any 2003 el Bundesrat i el Bundes-
tag van decidir crear una Comissió Federal amb 
la funció de dissenyar una reforma de conjunt 
de les responsabilitats del Govern Federal i dels 
Länder. Actualment disposem dels primers re-
sultats de la Comissió, i al final d’aquest estudi 
en resumirem breument els efectes en el futur 
repartiment de l’autoritat del Govern Federal i 
dels Länder quant a la seva competència per de-
finir la política de transport.

L’àmbit de la política 
de transport
Per al públic general, la política de transport no 
es considera un dels àmbits «clàssics» de la polí-
tica regional. Aquest article es pregunta fins on 
es justifica aquesta percepció i fins a quin punt 
es pot considerar que els Länder influeixen en 
l’àrea de la política de transport. Començarem 
amb l’observació que la política de transport 
constitueix un àmbit abandonat per la cièn-
cia política, no només en els Länder alemanys, 

sinó en tots els països de parla alemanya. Per 
explicar aquesta marginalitat desenvoluparem 
una tesi segons la qual la política de transport 
s’ha restringit tradicionalment a una funció 
distributiva. Això significa que, en gran part, la 
política de transport ha consistit –i segueix con-
sistint– a repartir fons substancials destinats a 
construir una infraestructura adequada per fer 
front a les grans exigències de transport de la 
societat moderna.

Sense oblidar aquest paper fonamentalment 
problemàtic de la política de transport, aclari-
rem quin és el poder d’actuació dels Länder per 
influir-hi en el context d’un sistema multinivell. 
En diverses àrees s’observa un alt grau d’inter-
connexió política entre els problemes de dèficit 
fiscal i la situació d’autonomia local insufici-
ent, tot i que en altres àrees es detecten indicis 
d’oportunitats importants per influir política-
ment a escala regional. Tenint en compte la na-
turalesa problemàtica de l’entrellaçament de 
polítiques, debatrem diferents intents de reor-
ganitzar les competències del Govern Federal i 
dels Länder, i de crear una major transparència, 
entre altres elements, dins del marc de les refor-
mes de la regionalització i del federalisme.

En general, el diagnòstic final és que els Län-
der disposen d’un poder d’actuació limitat, però 
en cap cas menyspreable en l’àmbit de la políti-
ca de transport. Seguint aquest diagnòstic, re-
copilarem indicadors que mostren fins on els 
Länder han fet ús d’aquestes oportunitats po-
tencials d’actuació en intents reals de dur a ter-
me canvis polítics, tot fent una ullada a alguns 
indicadors quantitatius rellevants de trànsit i de 
patrons de despesa en transport als Länder.

Tradicionalment, la disciplina acadèmica de 
la política de transport ha format part de les ci-
ències econòmiques (cf. Schöller 2007). De fet, 
avui se segueix considerant que hi ha una con-
nexió entre les societats amb una divisió del tre-
ball molt diferenciada i el seu desenvolupament 
en transport. D’acord amb aquesta idea, el vo-
lum de trànsit de les societats capitalistes mo-
dernes, que viu un augment constant, és tant 
el resultat com la condició per al desenvolupa-
ment econòmic. Les cadenes de transport, que 
amb l’augment de la divisió del treball cada ve-
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gada són més llargues, provoquen un augment 
en el transport que planteja la necessitat de de-
senvolupar sistemes de transport més refinats 
per mantenir-lo. Això, al seu torn, provoca una 
cooperació més estreta entre economistes i en-
ginyers: els primers calculen els requisits de 
transport a partir de la interacció que s’estableix 
entre el desenvolupament de l’economia i el de-
senvolupament del transport, i els segons creen 
les condicions tècniques per mantenir el flux de 
trànsit dins del sistema de transport (Schmuc-
ki 2001). La forta connexió funcional que s’esta-
bleix entre la situació econòmica i els requisits 
del transport1 deixa poc lloc per a l’actuació i 
menys per a la política, ja que dur a terme canvis 
polítics requeriria poder triar entre dues vies 
d’actuació que són almenys parcialment con-

tradictòries. Tanmateix, mentre el creixement 
econòmic es prioritzi a tots els altres objectius 
i mentre el transport es vegi com una quantitat 
derivada del creixement econòmic, les oportu-
nitats d’actuar es mantindran a un nivell baix 
i la base per a la negociació política també serà 
baixa. Actualment, o bé un període de prospe-
ritat econòmica planteja la necessitat d’ampli-
ar el sistema de transport a partir de crear una 
demanda addicional de transport, o bé s’utilitza 
una situació d’estancament econòmic per justi-
ficar l’ampliació d’una infraestructura de trans-
port amb l’objectiu de crear les condicions per 
a un nou període de creixement econòmic. En 

	 1	 Mentre que la generació de transport a través del creixe-
ment econòmic es pot demostrar empíricament, el contra-
ri es va negar força aviat (cf. GwvF 1978). Ara bé, fins i tot 
en el cas de l’emergència de transport com a resultat del 
creixement econòmic s’ha debatut molt fins on és possible 
deslligar el creixement de l’economia i el creixement del 
transport fent millores a l’eficiència impulsades per la 
política, com en el sector energètic (cf. Peak 1994).

ambdós casos, la política de transport queda 
reduïda a la modificació de la planificació –una 
planificació que, a més, respon als impulsos 
d’un altre àmbit polític.

A banda d’aquesta perspectiva restrictiva 
del fenomen social del transport, que segueix 
vigent, darrerament se n’estan començant a de-
batre més i més els efectes socials i ecològics. 
L’objectiu és arribar a una política integrada de 
transport, que tingui en compte totes tres di-
mensions i les reequilibri per arribar a un de-
senvolupament sostenible del transport. Com 
que els diferents objectius de la tríada (econo-
mia, qüestions socials i ecologia) són en part 
incompatibles els uns amb els altres, caldrien 
reiterats processos de negociació per arribar a 
tractar-los com a equivalents, i això al seu torn 
crearia un nou àmbit per a l’acció política (cf. 
Schöller 2006).

La dificultat per concretar l’àmbit polític del 
transport des del punt de vista de les ciències 
polítiques augmenta encara més pel fet que no 
és només l’economia dominant –amb el seu po-
der per exercir una influència directa– el que 
afecta el sector del transport, sinó molts altres 
àmbits polítics. L’exemple més evident d’aques-
ta «política oculta de transport» és sens dubte la 
política de planificació regional, ja que el desen-
volupament d’enclavaments té un efecte directe 
i molt variable en el volum de trànsit, depenent 
de si es caracteritza per la compactació i, per 
tant, per trajectes curts, o per una expansió ex-
tensiva. Quan s’implanten estructures de plani-
ficació de les ciutats d’aquest tipus, la política de 
transport es limita a realitzar modificacions i no 
és capaç d’intervenir de manera productiva2.

Passa quelcom semblant amb les mesures 
sociopolítiques i les basades en polítiques eco-
nòmiques o financeres com les subvencions 
estatals al transport públic, les subvencions al 
trànsit pendular o les subvencions estatals a 
la compra d’habitatge. Cadascuna d’aquestes 

	 2	 Per aquest motiu, els antics Ministeris de Transports i 
de Planificació Regional, Enginyeria Civil i Estructural 
i Desenvolupament Urbà es van fusionar l’any 1998. La 
idea era que una millor coordinació entre els dos àmbits 
polítics dins del marc d’una estratègia d’integració 
facilitaria un desenvolupament sostenible de la ciutat i del 
transport.

En diverses àrees s’observa 
un alt grau d’interconne-
xió política entre els pro-
blemes de dèficit fiscal i la 
situació d’autonomia local 
insuficient
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polítiques influeix en el desenvolupament del 
transport d’una manera específica; per tant, 
restringeix indirectament l’àmbit d’actuació de 
la política de transport. Òbviament, la ciència 
política no creu que hi hagi res a estudiar aquí, 
fet que explica almenys en part per què els po-
litòlegs s’han abstingut de fer investigació en 
aquest àmbit3.

No obstant això, tot i que a primera vista el 
sector del transport sembla tenir molt poca re-
llevància política, a escala nacional està repre-
sentat pel ministeri amb el pressupost d’inversió 
més alt. D’acord amb el seu poder econòmic, 
doncs, s’esperaria que tingués una gran influ-
ència política, però el Ministeri de Transports 
alemany no destaca per impulsar polítiques es-
pecialment innovadores. De fet, ara com ara el 
ministre de Transports segueix donant crèdit a 
la teoria presentada al principi d’aquest infor-
me segons la qual el transport contribueix al 
desenvolupament econòmic (cf. BMV 1992: 12, 
BMVBW 2003a: 8). Ni tan sols la unió amb el 
Ministeri de Planificació Regional, Enginyeria 
Civil i Estructural i Desenvolupament Urbà ha 
aconseguit rectificar el desbaratament de la po-
lítica de transport per la política de construcció 
d’habitatge i de desenvolupament urbà, ja que 
els ministeris segueixen de costat. Finalment, 
la divisió inicial del Ministeri de Transports en 
diversos departaments independents, cadas-
cun representant un mode en particular, ha im-
pedit que durant dècades es desenvolupessin 
polítiques coordinades de transport (cf. Dienel 
2007).

Podem observar que la política de transport 
en general i la política de transport regional en 
particular són àmbits que fins ara han estat des-
coneguts per la ciència política. El nostre intent 
de fer una avaluació comparativa de les políti-
ques regionals de transport serà, doncs, modest 
ja que no es pot basar en informes previs duts a 
terme per politòlegs. El mal estat dels materials 
també és el motiu pel qual hem decidit fer un es-
tudi ad hoc consistent en una investigació quan-
titativa i qualitativa.

	 3	 Als països de parla alemanya segueix sense haver-hi cap 
càtedra en política de transport ocupada per una persona 
provinent de les ciències polítiques.

Hem revisat les bases de dades sobre l’evolu-
ció del transport disponibles a escala regional i 
els de la despesa en transport dels Länder, i hem 
aportat una visió de conjunt inicial dels indica-
dors. Amb tota la precaució necessària, després 
intentarem treure conclusions inicials, basant-
nos en aquestes dades, sobre les orientacions 
de la política de transport dels Länder. Des de 
l’àmbit polític d’actuació dels Länder traurem 
conclusions indirectes sobre la seva relació amb 
l’esfera nacional. La impressió quantitativa fruit 
d’aquest treball s’ha completat amb deu entre-
vistes a experts en els àmbits de l’administració, 
la política, l’associacionisme, el món acadèmic i 
la Comissió del Federalisme4.

Estat de la qüestió

La pregunta que origina aquest treball fa refe-
rència a si els Länder tenen un poder d’actuació 
notable en l’àmbit de les polítiques de transport 
i, en cas afirmatiu, fins a quin punt l’aprofiten 
per influir en la política de transport. La nos-
tra tesi inicial és que la política de transport a 
la República Federal d’Alemanya es caracterit-

	 4	 Voldríem agrair als següents entrevistats la seva 
col·laboració i ajut: el Dr. Friedemann Kunst, cap del 
Departament d’Afers Polítics en Polítiques de Transport 
i Planificació del Desenvolupament del Transport, en 
l’Administració del Senat per al Desenvolupament Urbà 
de la Ciutat de Berlín; Hermann Blümel, ajudant del 
Departament d’Afers Polítics de la Política de Transport, 
en l’Administració del Senat per al Desenvolupament 
Urbà de la Ciutat de Berlín; el professor Eckhard Kutter, 
president de Sistemes i Logística de Transport, de la Uni-
versitat Tecnològica d’Hamburg-Harburg (emèrit des del 
2004); Daniel Bongardt, becari d’investigació a l’Institut 
Wuppertal per al Clima, el Medi Ambient i l’Energia; 
el Dr. Werner Reh, cap del Departament de Polítiques 
de Transport de l’associació federal BUND; Wolfgang 
Schwenk, cap de l’Oficina de la Capital de l’Associació 
d’Empreses Alemanyes de Transport; el professor Rudolf 
Petersen, de l’Institut Wuppertal per al Clima, el Medi 
Ambient i l’Energia; Maria Krautzberger, secretària per-
manent per al Transport a l’Administració del Senat per al 
Desenvolupament Urbà de la Ciutat de Berlín; Wolfgang 
Drexler, diputat i president del Landtag de Baden-
Württemberg i membre de la Comissió del Federalisme; 
Winfried Kretschmann, membre del Landtag de Baden-
Württemberg per a Bündnis 90/Els Verds i membre de la 
Comissió del Federalisme.
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za per uns objectius polítics uniformes i per una 
absència d’autèntic èmfasi polític per impulsar 
canvis. Aquesta és la base sobre la qual fem la 
hipòtesi que no hi ha diferències significatives 
en l’orientació de la política de transport, ni en 
els partits polítics ni en els Länder.

Per tal de fer operativa aquesta tesi, sem-
blaria adient mesurar la política de transport 
d’acord amb les seves pròpies demandes. Una 
de les més importants a tots els nivells polítics 
ha consistit, durant dècades, en la creació d’un 
«sistema de transport integrat» en què els di-
versos modes de transport s’utilitzin i es com-
binin segons els seus punts forts5. D’aquesta 
manera, es pretén fer perdre protagonisme a 
la prevalença del transport per carretera –tant 
en passatgers com en mercaderies– per crear 

un sistema general integrat. Tenint en compte 
aquesta demanda política, podem començar la 
nostra anàlisi quantitativa preguntant-nos si 
els modes de transport individual s’han promo-
gut equitativament en els diferents Länder.

Una cerca d’indicadors quantitatius dels es-
forços dels Länder per fer canvis en l’àmbit de 
la política de transport revela que les bases de 
dades disponibles a escala regional són limita-
des. D’una banda, el mateix repartiment modal 
dins de cada Länder es pot considerar com un 
indicador de les seves mesures polítiques espe-
cífiques. En aquest sentit, per exemple, la pro-
porció del volum total de trànsit de cada mitjà es 
pot interpretar com a indicador de l’impacte de 

	 5	 Per exemple, el Govern Federal espera que s’arribi a un 
«ús més eficient de la capacitat en tota la infraestructura 
de transport» des de la seva perspectiva d’una «política 
integrada de transport i en connexió amb això, a un flux 
de trànsit optimitzat a través d’efectes integratoris». Cf. 
BMVBS 2007.

la política de transport. Tanmateix, a escala re-
gional falta un dels principals indicadors: el del 
trànsit amb vehicle privat motoritzat per carre-
tera. Com que es calcula com un índex nacional, 
no permet veure’n l’abast regional.

Com a mesura indirecta de la rellevància re-
lativa del trànsit amb vehicle privat motoritzat, 
podem recórrer a les xifres de densitat d’auto-
mòbils disponibles a escala regional. En relació 
amb aquest indicador veiem una clara diferèn-
cia entre els Länder ciutat i els territorials, per 
bé que entre aquests les xifres són similars. A la 
primera posició hi ha Saarland, amb 602 cotxes 
per 1.000 habitants, seguit de Renània-Palati-
nat, Baviera, Hessen i Baden-Württemberg, que 
amb 574 cotxes per 1.000 habitants no s’allunyen 
massa de la primera posició. La densitat d’auto-
mòbils més baixa és a Berlín, que, amb 360 cot-
xes per 1.000 habitants, és gairebé a la meitat de 
Saarland. 

Els altres dos Länder ciutat també estan molt 
lluny dels dos territorials amb les xifres més bai-
xes, Saxònia-Anhalt i Mecklenburg-Pomerània 
Occidental. Aquest indicador, doncs, no mostra 
que els Länder hagin creat identitats diferenci-
ades en l’àmbit de la política de transport. Fins 
i tot la creença plausible que la densitat d’auto-
mòbils és més baixa als Länder amb més den-
sitat de població només es pot confirmar –amb 
l’ajut d’una anàlisi de regressió simple de les 
dues variables– amb reserves: si s’hi inclouen 
els Länder ciutat, el resultat és una correla-
ció molt negativa entre les dues variables (R² = 
0,78), i si s’ometen, no hi ha cap correlació signi-
ficativa (R² = 0,10).

No obstant això, la distribució dels Länder 
a aquesta escala sembla que donaria suport a 
la tesi que almenys la variació dins del grup de 
Länder territorials s’atribueix més a la distri-
bució desigual de la riquesa a Alemanya que 
no pas als esforços per influir en la política de 
transport. De fet, hi ha una correlació relativa-
ment forta entre el producte nacional brut de 
cada Land i la seva densitat d’automòbils (R² = 
0,50), si s’ometen els Länder ciutat.

D’altra banda, l’estudi Mobilitat a Alema-
nya 2002 (cf. BMVBW 2003b), basat en les da-
des d’una enquesta d’opinió pública, és una font 

La política de transport a la 
República Federal d’Alema-
nya es caracteritza per uns 
objectius polítics uniformes 
i per una absència d’autèntic 
èmfasi polític per impulsar 
canvis
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molt valuosa per comparar el transport als di-
ferents Länder. El gràfic 1 mostra la distribució 
modal dels desplaçaments6 en un dia normal. 
Limitarem les nostres observacions a comparar 
les proporcions entre transport públic i trans-
port amb vehicle privat motoritzat. (gràfic 1)

De nou, resulta tan xocant com poc sorpre-
nent la diferència significativa que hi ha entre 
els Länder ciutat i territorials pel que fa a la fre-
qüència d’ús del transport públic en comparació 

	 6	 Les altes proporcions –potser sorprenents– de vianants i 
ciclistes s’haurien d’entendre en el context de la quantitat 
total que aquí s’utilitza com a base. La distribució dels 
modes de transport canvia notablement si en comptes 
de les proporcions de desplaçaments fets, es compten les 
proporcions de quilòmetres recorreguts. Aleshores els 
mitjans de transport no motoritzats tenen menys impacte 
que els motoritzats.

amb el transport amb vehicle privat motoritzat 
(conductors i passatgers). Dins del grup dels 
Länder territorials, però, la fluctuació d’aquest 
valor és un percentatge baix.

Si considerem el repartiment modal del trans-
port de viatgers com a indicador de l’impacte de 
les polítiques de transport a escala regional, és 
difícil veure indicis d’esforços significativament 
diferents en la definició de les polítiques de 
transport a cada Land. Tanmateix, en el discurs 
sociològic sobre el transport s’esgrimeixen ar-
guments que solen donar poques perspectives 
d’èxit a l’acció política a l’hora d’influir en els 
patrons de selecció de transport públic. Autors 
com Stefan Rammler (2001) defensen que hi ha 
una «afinitat d’elecció» entre la mobilitat i l’era 
moderna, i Heine et al. i els autors del projecte 

gràfic 1

desplaçaments realitzats segons 
mitjà de transport i lÄnder

Les x i f res  s ’han arrodonit  a  la  baixa  i 

a  l ’a lça ,  per  a ixò  les  proporc ions dels 

mit jans  de t ransport  no sempre sumen 

100% exactament .

Font:  BMVBW 2003b
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Mobilität (‘Mobilitat’) parteixen de l’assumpció 
que com a arquetip de la mobilitat independent 
màxima, l’automòbil ha esdevingut el punt de 
referència al costat del qual tots els altres modes 
de transport queden reduïts a segona opció (cf. 
Heine/Mautz/Rosenbaum 2001, Projektgup-
pe Mobilität 2004 i Schöller 2005b). En vista 
d’aquesta línia argumental, seria una quimera 
política amb poques possibilitats reals de reei-
xir pensar que es pot persuadir més gent a fer 
un major ús del transport públic, perquè ni tan 
sols el compromís polític més entusiasta amb 
aquest no comportaria necessàriament un can-
vi espectacular en detriment de l’automòbil.

En vista d’aquests arguments, sembla reco-
manable no valorar només pel seu impacte real 
els intents dels Länder d’influir les polítiques de 
transport. També hauríem de fer un cop d’ull a 
les estructures d’impuls econòmic dels diver-

sos modes de transport que cada Land ha dut a 
terme com a expressió directa de les seves deci-
sions en la definició de les polítiques regionals 
de transport. Per qüestions de claredat, només 
hem tingut en compte dues variables: xarxa vià-
ria i transport públic –hem omès les vies fluvials 
perquè només són rellevants per al transport de 
mercaderies7.

Una ullada ràpida a la distribució de la des-
pesa confirma la nostra tesi inicial: el gràfic 2 
mostra la proporció mitjana del pressupost to-
tal que cada Land ha invertit en transport pú-
blic i en xarxa viària durant els anys 2000-2004. 
(gràfic 2)

	 7	 La despesa en vies fluvials sol tenir poques conseqüències 
des d’un punt de vista comparatiu. Les excepcions són 
Hamburg, on va constituir prop del 50% de la despesa en 
transport entre 2000 i 2004, i Bremen, on en el mateix 
període de temps la proporció de despesa en vies fluvials 
va constituir el 15% de la despesa total en transport.
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Proporció mitjana del pressupost total que cada land ha invertit en trànsit per 
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Si comparem els Länder segons la proporció 
del pressupost total invertit en les dues varia-
bles de xarxa viària i transport públic, la unifor-
mitat relativa és xocant: en la majoria de casos, 
la proporció de la despesa en xarxa viària és més 
alta que la proporció en transport públic. Les 
úniques excepcions són els dos Länder ciutat 
d’Hamburg i Berlín, que són els únics amb l’ex-
cedent a favor del transport públic que s’espe-
raria dels enclavaments urbans. Però més enllà 
d’aquest diagnòstic general, també són sorpre-
nents les diferències dins del grup de Länder 
territorials, ja que alguns –sobretot Baviera, 
Slesvig-Holstein i Baixa Saxònia– registren un 
excedent notable en la despesa en xarxa viària.

S’observa una altra diferenciació si tenim en 
compte l’evolució al llarg del temps dels valors 

per als anys 2000-2004. El gràfic 3 mostra la di-
ferència entre la proporció del pressupost total 
de cada Land invertit en transport públic i en 
xarxa viària. Com més a prop de l’eix x se situ-
en els punts referents a la informació individu-
al, més petita és la diferència entre la proporció 
de la despesa en transport públic i en xarxa vi-
ària al Land en qüestió. Els valors negatius in-
diquen que la proporció de transport públic és 
més alta que la de xarxa viària. Berlín és l’únic 
Land en què aquesta relació mostra una pro-
porció de transport públic més alta després del 
2000. (gràfic 3)

Els indicadors de creació de diverses identi-
tats diferenciades en l’àmbit de les polítiques de 
transport es veuen en la diferència entre els dos 
grans Länder territorials de Baviera i Baden-

gràfic 3

Evolució de la diferència entre la despesa en transport públic i la despesa en 
trànsit per carretera (proporció del pressupost total) 2000-2004
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Württemberg. Baviera mostra una tendència 
clara envers una convergència de les variables 
de transport públic i xarxa viària, però la pro-
porció de la despesa en xarxa viària l’any 2004 
és aproximadament el doble que la dedicada al 
transport públic. D’altra banda, Baden-Würt-
temberg és un dels pocs Länder que registra un 
valor negatiu al gràfic 3 per al 2004, fet que sig-
nifica que la despesa en transport públic hi va 
ser més alta que en xarxa viària.

Com podem explicar les evidents diferències 
del gràfic 3? Un element que entraria en joc és 
el dels factors estructurals regionals. Als Län-
der majoritàriament rurals és «natural» que el 
transport en vehicle privat motoritzat tingui 
un paper més important (cf. BMVBW 2003b); 
en canvi, als més densos demogràficament, el 
transport públic té un paper més important a 
l’hora de satisfer les necessitats de transport. Si 
ens fixem en els tres Länder que se situen a les 
posicions més altes després de Baviera –que in-
verteixen una proporció molt alta en la xarxa vi-
ària–, corroborem la hipòtesi que es tracta dels 
Länder amb menys densitat de població –Sles-
vig-Holstein, Baixa Saxònia i Saxònia-Anhalt. 

Si fem una anàlisi de regressió de la diferència 
mitjana de proporcions en la densitat de pobla-
ció, el resultat és una correlació molt negativa 
(R²= 0,55); però si deixem de banda els Länder 
ciutat, no hi podem distingir cap correlació cla-
ra (R² = 0,11). És possible que un indicador més 
diferenciat d’estructura regional ocupi el lloc 

de mera densitat de població per tal d’explicar 
les diferències. Si observem els valors del grau 
d’urbanització d’acord amb la tipificació regio-
nal d’Eurostat, els Länder ciutat donen un R² de 
0,41 de la correlació (negativa) entre la propor-
ció de població resident en àrees urbanitzades i 
la diferència de proporcions en favor del trans-
port públic. Si, tanmateix, deixem de banda els 
Länder ciutat, la correlació torna a ser insignifi-
cant (amb un R² de 0,13).

Altres factors explicatius possibles són la 
composició política dels Länder i la participa-
ció governamental de cada partit en l’any més 
recent tingut en compte (2004). Una mesura 
de certesa d’R2 = -0,19 per a la regressió de l’in-
dicador esmentat en un indicador sobre el ti-
pus Partit Socialdemòcrata Alemany (SPD) –i 
també una R² de 0,18 per a l’indicador del tipus 
Unió Demòcrata Cristiana d’Alemanya (CDU)– 
no sembla, però, prou alta per acceptar que hi 
ha una dependència lineal8. Alhora, la propor-
ció de cada partit en els escons de la cambra 
per a l’any 2004 no mostra una correlació sig-
nificativa amb les diferències de la despesa en 
transport. El resultat d’aquesta simple recerca 
estadística es correspon, per tant, amb la nos-
tra tesi que com a mínim els principals partits 
polítics de la República Federal d’Alemanya no 
han creat cap perfil propi diferenciat en l’àmbit 
de les polítiques de transport. Ni tan sols la par-
ticipació governamental d’Els Verds no mostra 
una correlació mesurable amb la diferència de 
proporcions en la despesa en xarxa viària i en 
transport públic (R² = 0,00).

D’altra banda, no es pot mesurar cap correla-
ció entre la diferència de proporcions en la des-
pesa en xarxa viària i transport públic i el poder 
econòmic dels Länder, expressat en el PIB. Cer-
tament, doncs, caldria dur a terme més estudis 
empírics per intentar explicar les diferències en 
la despesa. Pel que fa als objectius d’aquest arti-
cle, però, de moment és suficient subratllar que, 

	 8	 Les dades per als indicadors de la composició política 
(definida com la proporció mitjana d’escons de la cambra 
d’ençà de la fundació del Land), la formació del gabinet el 
2004 i el PIB per càpita ens van ser facilitades per Frieder 
Wolf, procedents de la base de dades de la càtedra Man-
fred G. Schmidt de la Universitat de Heidelberg.

Si considerem el reparti-
ment modal del transport 
de viatgers com a indicador 
de l’impacte de les polítiques 
de transport a escala regi-
onal, és difícil veure indicis 
d’esforços significativament 
diferents en la definició de 
les polítiques de transport a 
cada Land
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almenys en el grup de Länder territorials, és 
possible identificar un patró relativament uni-
forme de més despesa en la xarxa viària.

L’evolució a llarg termini de la despesa en 
transport dels Länder confirma sobradament 
aquesta impressió. El gràfic 4 mostra l’evolució 
de l’indicador que hem presentat anteriorment, 
la diferència de les proporcions de despesa en 
xarxa viària i transport públic per al període 
1980-2004. Els valors per a cada Land poden 
estar en un nivell diferent en cada cas, però 
l’evolució segueix una tendència uniforme: co-
mençant amb un domini clar de la xarxa viària 
a Baviera i Renània-Palatinat en les posicions 

més altes i Berlín com a excepció, s’observa una 
tendència nacional de més despesa en transport 
públic i, per tant, una convergència de les dues 
variables. (gràfic 4)

Un paper important en la consolidació 
d’aquesta tendència és, sens dubte, la regionalit-
zació el 1996 del transport local per ferrocarril, 
a la que acompanyà un augment considerable 
de la diversitat de l’oferta en aquest segment de 
transport, finançat pel fons de regionalització 
del Govern Federal (cf. Karl 2008).

D’ençà 1995, els Länder formats més tard; 
fins a 1995 Berlín = només Berlín Occidental; 
fins a 1990 només transport per ferrocarril.

gràfic 4

Evolució de la diferència entre la despesa en transport públic i en trànsit 
per carretera (proporció del pressupost total) 1980-2004 (länder formats a 
partir de 1995; fins a 1995 Berlín = només Berlín Occidental; fins a 1990 només 
transport per ferrocarril)* 
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Els valors de despesa per al 1980-2000 es van 
recopilar en períodes de cinc anys. El 2004 es va 
afegir com l’últim any disponible. La unió amb 
una línia dels punts de dades per a cada Land 
respon només a la intenció d’oferir una repre-
sentació clara. Les dades anteriors al 1980 no 
s’hi van incloure perquè la representació en 
edicions antigues de la col·lecció especialitzada 
sobre «Resultats dels càlculs del pressupost pú-
blic total» no és, segons l’Oficina Federal d’Esta-
dística, comparable a edicions posteriors.

Podria semblar útil fer més anàlisis empíri-
ques en el nostre intent de donar una explicació 
a les variacions en els patrons de despesa, però 
només amb moltes reserves podrem treure con-

clusions sobre la capacitat decisòria regional a 
l’hora de definir les polítiques de transport. 
Així doncs, la despesa elevada en xarxa viària 
tan sols es pot interpretar fins a cert punt com a 
indicador d’una antipolítica de transport públic 
d’un Land. El fet que el poder d’actuació dels 
Länder no només es limiti a la responsabilitat 
financera aniria en contra d’una interpretació 
d’aquesta mena. Les declaracions qualitatives 
d’experts que hem recopilat assenyalen repeti-
dament cap a àmbits d’acció en l’àrea de la pro-
moció del transport públic i de la bicicleta que 
no tenen com a prioritat la inversió financera. 
En aquest sentit, per exemple, molts dels entre-
vistats van afirmar que els esforços dels Länder 
per introduir uns horaris amb intervals fixos 
integrats a escala nacional són una forma de 
compromís no monetari extremadament efecti-

va per fer atractiu el transport públic. Pel que fa 
a exemples positius d’estructuració de la políti-
ca de transport regional, altres entrevistats van 
esmentar els esforços en l’àrea del transport pú-
blic per aconseguir un ús transparent dels fons 
segons les condicions de mercat: alguns Länder, 
inclòs Slesvig-Holstein, han fet un ús molt lògic 
de les oportunitats per aconseguir nous instru-
ments de governança com ara els concursos per 
als serveis de transport ferroviari –en el cas de 
Hessen, alhora en el transport per carretera pú-
blic local–, del qual també pretenien augmentar 
el valor a través de la millora del subministra-
ment sense haver de destinar-hi grans mitjans 
financers (cf. Wachinger 2006 sobre l’exemple 
de Hessen)9.

També hauríem de tenir present que les da-
des que hi ha al nostre abast amaguen la com-
plexitat de les relacions financeres federals, ja 
que els Länder no disposen d’una autonomia de 
despesa total sobre els fons destinats al trans-
port a escala regional. Tal com hem demostrat 
abans, els recursos destinats al transport a es-
cala regional provenen de diferents fonts, entre 
les quals hi ha les partides del Govern Federal.

Així, el Govern Federal s’assegura un paper 
clau en el finançament del transport i les infra-
estructures. Entre altres coses, els fons que el 
Govern Federal destina a projectes de planifica-
ció de carreteres federals es reparteixen a nivell 
regional. Els Länder anuncien les seves neces-
sitats d’ampliació en l’àrea de les infraestructu-
res del transport –la construcció i l’ampliació de 
carreteres s’enduu una part dels fons bastant 
elevada.

En la variable de la despesa en transport pú-
blic, els recursos es reben d’acord amb la llei de 

	 9	 Un exemple de com els Länder poden tenir un poder 
d’actuació proactiu per sobre i per sota del marc actual és 
el límit de velocitat urbà que el govern regional va aprovar 
a Berlín. La legislació federal estipula un límit de velocitat 
de 50 km/h en les regulacions de trànsit per carretera, 
per això cal justificar molt bé qualsevol desviació d’aquest 
límit per fer front a les accions legals contra la intro-
ducció d’un límit de velocitat de 30 km/h (per part dels 
conductors de taxi, per exemple). Actualment el Land de 
Berlín està preparant un document en què s’esgrimeixen 
els efectes de la reducció de la contaminació acústica, la 
reducció de la contaminació de l’aire i l’augment de la 
seguretat viària per defensar la introducció d’un límit de 
velocitat de 30 km/h a les vies urbanes principals.

Si comparem els Länder se-
gons la proporció del pres-
supost total invertit en 
les dues variables de xarxa 
viària i transport públic, la 
uniformitat relativa és xo-
cant: en la majoria de casos, 
la proporció de la despesa en 
xarxa viària és més alta que 
la proporció en transport 
públic
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regionalització. Atès que els fons es destinen 
al transport públic local, la quantitat és només 
una expressió indirecta del sistema de presa 
de decisions de cada Land. Tanmateix, la pro-
porció d’aquests fons que procedeix de l’impost 
sobre el carburant a què tenen dret els Länder 
es calcula, entre altres coses, segons l’oferta de 
transport públic fins al moment. Les assignaci-
ons elevades de la llei de regionalització posen 
de manifest que almenys indirectament s’afa-
voreix el transport públic. A més, però, les sub-
vencions federals en l’àrea del transport públic 
també es calculen segons factors com el nombre 
d’habitants, que és més difícil que estigui sot-
mès a disputes polítiques (cf. DifU 2005).

D’altra banda, en l’àrea del finançament del 
transport, els Länder funcionen com un nivell 
de distribució entre el Govern Federal i les au-
toritats locals. Això afecta, per exemple, els 

fons que cada Land passa a les autoritats lo-
cals d’acord amb la llei que garanteix l’autono-
mia de poders (Entflechtungsgesetz). En l’àrea 
del transport públic local, els mecanismes esta-
blerts per repartir els fons a les autoritats locals 
difereixen a vegades considerablement d’un 

Land a un altre. La influència que els Länder 
poden tenir en l’ús dels fons també varia molt 
(cf. Berschin et al. 2005). Basant-nos en la nos-
tra primera anàlisi superficial dels indicadors 
quantitatius que tenim a l’abast, podem con-
cloure afirmant que les bases de dades esmen-
tades ofereixen relativament pocs indicis que 
els Länder tinguin una identitat diferenciada en 
l’àmbit de la política de transport. La confirma-
ció més evident d’aquesta tesi és en l’evolució a 
partir dels anys vuitanta, on podem observar 
que la regularitat del domini de la despesa en la 
xarxa viària és similar a la de la tendència uni-
forme cap a una major proporció de la despesa 
en el transport públic a partir dels noranta. Pel 
que fa a l’època més recent, també ha estat pos-
sible demostrar que els perfils de despesa mos-
tren diferències: mentre Baviera, per exemple, 
segueix invertint proporcions relativament al-
tes en la xarxa viària, a Baden-Württemberg 
l’any 2004 aquestes proporcions se situen per 
sota de la xifra del transport públic. Amb la re-
cerca estadística simple que hem desenvolupat 
aquí, tanmateix, encara no ha estat possible de-
tectar indicis inequívocs de factors que expli-
quin les variacions ocasionals en l’orientació. 
Juntament amb les oportunitats no monetàries 
per definir la política de transport, les diferèn-
cies observades indiquen que els Länder tenen 
poder d’actuació. Ara bé, que en facin un bon ús 
per crear una identitat diferenciada en l’àmbit 
de la política de transport és més aviat dubtós, 
tenint en compte el domini uniforme de la pro-
porció de xarxa viària almenys al grup de Län-
der  territorials.

No es pot mesurar cap corre-
lació entre la diferència de 
proporcions en la despesa en 
xarxa viària i transport pú-
blic i el poder econòmic dels 
Länder, expressat en el PIB
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Qüestions de 
governança 
del sistema 
d’infraestructures de 
transports

La composició política actual del sector del 
transport a Alemanya es pot explicar, en primer 
lloc, des del punt de vista de la situació històrica 
concreta del període de postguerra i, en segon 
lloc, des del punt de vista de la singularitat de 
l’àmbit polític del transport. El període de crei-
xement econòmic de la dècada dels cinquanta 
i seixanta, l’anomenat «miracle econòmic», va 
anar acompanyat d’un augment significatiu del 
volum de trànsit, en què tant la motorització pri-
vada de massa com el transport de mercaderies 
es van desenvolupar amb rapidesa. Així, tota la 
societat de l’Alemanya occidental es va mobilit-
zar a un nivell desconegut fins aleshores. Per tal 
de satisfer la demanda de transport i per no po-
sar en perill el desenvolupament econòmic na-
cional, es va considerar necessari fer una gran 
ampliació de la infraestructura de transport 
(cf. Klenke 1993). Seguint el concepte unitarista 
d’Estat (cf. Hesse 1962), la «igualtat de les condi-
cions de vida» formulada originàriament a l’ar-
ticle 72, secció 2, de la Constitució alemanya es 
va considerar un referent a tot el país10. En rela-
ció amb el concepte filosoficojurídic del submi-
nistrament existencial, segons el qual és deure 
de l’Estat acomplir certes tasques com submi-
nistrar una oferta apropiada de mobilitat a tots 
els membres de la societat, es va formular la re-
ivindicació estatal d’exercir un cert control (cf. 
Gegner/Schöller 2005). Els drets del Govern Fe-
deral en el sector del transport i els del Ministe-
ri Federal del Transport es defineixen a l’article 
85 de la Constitució com a part de l’administra-
ció delegada de lleis federals (cf. Hebeler 2002). 
«L’anomenada administració delegada de lleis 

	10	 Des del 1994, la declaració ha estat per a la «producció de 
les condicions de vida d’igual valor». Cf. Barlösius/Neu 
2007 sobre la diferència entre igualtat i igual valor.

federals es caracteritza pels poders jeràrquics 
indiscutibles que té el Govern Federal per re-
dactar directrius i realitzar inspeccions als Län-
der» (Garlichs 1980: 25). Al ministre federal del 
Transport, d’acord amb això, se li van ampliar 
les competències.

No obstant això, a Alemanya, a diferència de 
Suïssa –on es va fer una planificació de dalt cap 
a baix molt estricta–, hi va prevaldre una plani-
ficació no jeràrquica de baix cap a dalt (cf. Reh 
1988:29). En aquest sentit, el Govern Federal re-
cull els informes d’intencions dels Länder i els 
escull seguint determinats criteris propis, ba-
sats en si considera que el projecte de construc-
ció en qüestió és prou útil i si la representació 
proporcional regional hi és prou alta. A conti-
nuació s’acorda una participació financera pro-
porcional del Govern Federal, els Länder i les 
autoritats locals, d’acord amb la Llei de finança-
ment del transport municipal del 1971 (GVFG).

Amb aquesta participació en una gran va-
rietat de projectes de transport a través del fi-
nançament mixt, el Govern Federal ha intentat 
influir en la política de transport dels Länder.

En general, la política del Govern Federal se-
gueix l’estratègia d’evitar conflictes a l’hora de 
concedir fons, tot basant les seves decisions en 
la mida de la població pel que fa al finançament 
dels Länder. Amb aquest criteri «neutral», el 
Govern Federal evita haver de donar explicaci-
ons sobre el contingut del seu finançament, i així 
evita també la qüestió de la distribució desigual, 
que exigiria donar explicacions pràctiques i que 
produiria processos conflictius de negociació. 
D’altra banda, el finançament del Govern Fe-
deral està lligat a determinades circumstànci-
es que es considera que necessiten suport. Això 

Un element important va ser 
la regionalització el 1996 del 
transport local per ferro-
carril, a la que acompanyà 
un augment considerable de 
la diversitat de l’oferta en 
aquest segment de transport
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significa que les grans infraestructures són les 
que reben finançament, mentre que els serveis 
de mobilitat innovadors no en reben. Alhora, 
no són només les accions quantitatives les que 

es mesuren segons paràmetres estàndards, 
sinó que les diferències qualitatives també es 
bloquegen. Aquesta obscura interconnexió po-
lítica ha demostrat ser en moltes ocasions in-
eficient –i contraproduent en els resultats–, 
perquè els Länder cada vegada han concentrat 
més els seus esforços a aconseguir fons del Go-
vern Federal, independentment de si necessita-
ven de debò la infraestructura de transport en 
qüestió (Scharpf/Reissert/Schnabel 1976). Un 
exemple documentat que s’ha donat en molts 
casos són les infraestructures de finançament 
excessiu com la construcció del metro –infraes-
tructures que solen ser massa grans i inadequa-
des per a entorns locals (cf. Nuhn/Hesse 2006: 
192). Tanmateix, com que rebien el vistiplau del 
Govern Federal, els Länder podien demanar 

que aquest financés metros fins i tot en ciutats 
petites. Scharpf, Reissert i Schnabel (1976: 151) ja 
han assenyalat que si el Govern Federal hagués 
dut a terme un finançament del transport més 
restrictiu, les autoritats locals potser haurien 
considerat alternatives més raonables quant al 
cost com ara els tramvies, i no els haurien des-
mantellat sistemàticament.

A banda dels dèficits evidents d’aquesta po-
lítica coordinada de transport en el sistema de 
política multinivell, que sempre ha estat objec-
te de crítiques unànimes, l’abast del control del 
Govern Federal i el poder d’actuació que que-
da als Länder segueix sent molt desconegut 
pel que fa a la política de transport. Tot i que 
Heinrich Mäding (1978), en estudiar l’exemple 
de la construcció de carreteres principals fe-
derals, va arribar a la conclusió que el Govern 
Federal té un «alt poder de control» (ibíd.: 152), 
poc després Dietrich Garlichs (1980) va treure 
la conclusió contrària del mateix exemple. Més 
endavant, Werner Reh (1988) va revisar aques-
tes tesis contradictòries i va arribar a una altra 
conclusió: si bé el Govern Federal no esgota la 
seva competència per dissenyar polítiques, sí 
que fa ús de la participació financera («regnes 
daurades») a escala regional i local per immis-
cir-se en àrees que ja no són sota el seu control. 
Tot i això, segons Reh, els Länder i les autori-

El Govern Federal s’assegu-
ra un paper clau en el finan-
çament del transport i les 
infraestructures
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tats locals poden eludir les intencions federals 
de diferents maneres sense que se’ls permeti ser 
actius per si mateixos. La divergència resultant 
entre el dret i la realitat dibuixa un retrat ambi-
valent de l’autoritat dels Länder a l’hora d’actu-
ar en qüestions de política de transport. D’una 
banda, el Govern Federal té una base legal per 
donar instruccions estandarditzades als Län-
der i a les autoritats locals en els processos de 
planificació, per tal de contribuir a un pla coor-
dinat de conjunt, però no fa ús d’aquesta opor-
tunitat (cf. Reh/Heuser 2007). D’altra banda, ha 
reforçat tant la seva implicació en la política fi-
nancera que ja no pot exercir cap influència en 
els seus continguts, perquè amb el gran nombre 
de projectes que reben finançament i la comple-
xitat i confusió que generen, al Govern Federal 
no li és possible examinar individualment cada 
pla ni tampoc prestar-li l’atenció deguda.

Els resultats dels pocs estudis que s’han dut a 
terme sobre l’àmbit polític del transport porten 
a la sospita que el Govern Federal no ha acon-
seguit tenir una política de transport coherent i 
que als Länder no els ha estat possible deixar la 
seva marca implicant-se en la política del trans-
port. Les conclusions empíriques d’aquest estu-
di han confirmat amb escreix aquesta convicció 
mostrant que el desenvolupament del transport 
als Länder es defineix per un panorama relati-
vament homogeni, fruit de la necessitat econò-
mica i de les mesures socials compensatòries.

Tendències actuals 
de desenvolupament
Malgrat que les descobertes teòriques dels es-
tudis sobre la interconnexió política aporten ra-
ons convincents sobre l’autoritat limitada dels 
Länder per actuar en qüestions de política de 
transport, i malgrat que s’han confirmat amb 
escreix per investigacions empíriques, d’ençà 
dels noranta han aparegut noves tendències 
de desenvolupament que potser poden contri-
buir a fer canvis fonamentals en l’àmbit polític 
del transport. Hi ha alguns indicis que apunten 

que ha arribat el moment d’avaluar de nou la 
política de transport. Les grans tendències in-
ternacionals com ara el canvi climàtic, la cada 
vegada més previsible fi dels combustibles fòs-

sils i els efectes del creixement del transport 
en països amb nivells desbocats de creixement 
com la Xina i l’Índia hi influeixen, així com el 
canvi demogràfic, els fons públics limitats i les 
exigències del transport associats a la integra-
ció europea. Aquests reptes fan més necessària 
l’acció política (cf. Schöller-Schwedes/Rammler 
2008), tot i que alhora els límits de la capacitat 
dels Länder per actuar en qüestions de políti-
ca de transport cada vegada són més evidents. 

En la variable de la despesa 
en transport públic, els re-
cursos es reben d’acord amb 
la llei de regionalització
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En aquest sentit, en un informe intern de la UE 
sobre el Llibre blanc del transport s’afirma que 
el desenvolupament avança en direcció contrà-
ria al desenvolupament del transport sostenible 
que es pretenia, i que els pronòstics per al futur 
no són millors a menys que es facin canvis fo-
namentals en l’organització política general (cf. 
KOM 2006).

A Alemanya, els primers esforços per refor-
mar el sector del transport es van dur a terme 
a mitjan anys noranta com a resposta a la di-
vergència entre les demandes de la política de 
transport i el seu desenvolupament real. Amb la 
privatització dels ferrocarrils (1994) i la reforma 
de regionalització (1996) es van fer els primers 
passos per trencar les estructures tradicionals 
d’organització i finançament amb l’objectiu de 
crear més transparència quant als fons invertits 
i els resultats assolits en el transport ferrovia-
ri, i també per promoure mesures innovadores 
i orientades al consumidor en l’oferta de serveis 
(cf. JdB 2004/05, 2006/07). La privatització va 
afectar principalment les relacions entre l’ope-
rador ferroviari i el Govern Federal, mentre que 
la regionalització pretenia passar la responsa-
bilitat del Govern Federal als Länder.

En el transport ferroviari local, els Länder 
avui tenen més llibertat per desenvolupar una 
oferta de mobilitat que respongui a les deman-
des específiques. D’acord amb els indicadors 
més importants, els resultats després de deu 
anys són totalment positius (cf. Trost 2006), de 
manera que el volum de trànsit total es podria 
augmentar significativament. D’ençà de la re-
forma, però, els Länder també reben molts més 
fons estatals, i no queda clar fins a quin punt els 
efectes positius es deuen a les reformes políti-
ques estructurals, o si són el resultat d’aquest 
gran augment de fons. A més, abans de la regi-
onalització també es van iniciar diverses mesu-
res de reforma.

Un altre pas concret envers una major trans-
parència, un repartiment de l’autoritat menys 
ambigu i una classificació política més clara és 
el resultat de la primera reforma del federalis-
me. El finançament mixt del Govern Federal, 
els Länder i les autoritats locals, que tant s’havia 
criticat des de principis dels setanta, es va repe-

tir en la reforma. Amb la supressió de les secci-
ons 2 i 3 de la Llei de finançament del transport 
municipal, es van derogar una sèrie de regula-
cions de finançament que en el passat havien 
limitat el poder d’actuació dels Länder. Des del 
gener del 2007, els Länder reben una quantitat 
del Govern Federal i en poden disposar amb lli-
bertat dins del marc de la «partida de fons per a 
una àrea particular de responsabilitat».

També es va acordar que aquesta partida 
deixaria de ser vigent el 2014. Fins i tot llavors, 
però, la partida d’inversió es mantindrà perquè 
els Länder segueixin estant obligats a inver-
tir els fons que rebin en comptes d’utilitzar-los 

on creguin. Això significaria que el tan criticat 
error de construcció en el sistema financer se-
guiria produint falsos incentius per invertir en 
projectes grans i cars (metros, estacions, etc.) 
més enllà del 2014, per tal de rebre i invertir les 
partides del fons.

Els implicats en les iniciatives de reforma 
dels setanta veuen amb ulls crítics els resul-
tats de la primera reforma del federalisme (cf. 
Scharpf 2006). Això pot tenir a veure amb el 
fet que l’avaluació se segueix basant en una de-
manda de planificació que dóna prioritat a una 
autoritat estatal central insuficient. Alhora, 
predomina una visió tradicional de l’Estat i del 
control polític, mentre que els debats acadèmics 
(i polítics) dins del marc de la investigació so-
bre la governança apunten en una altra direc-
ció (cf. Scott 2004). Segons aquests, cal un canvi 
de perspectiva molt més radical per poder jut-
jar correctament els processos transformadors 
que s’estan duent a terme. D’això es desprèn que 
en el transport del futur, la governança ja no no-
més correspondrà a les formes habituals d’acti-
vitat estatal tradicional (és a dir, el govern).

Atès que els fons es destinen 
al transport públic local, la 
quantitat és només una ex-
pressió indirecta del sistema 
de presa de decisions de cada 
Land
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Els diversos àmbits polítics aportaran dife-
rents respostes a la pregunta de si és possible 
aconseguir l’objectiu d’evitar la trampa de la 

interconnexió política tot reforçant la capaci-
tat impositiva del Govern Federal, o si per con-
tra s’ha de reforçar l’autonomia dels Länder. 
En l’àmbit del transport, però, hi ha arguments 
pràctics importants a favor de descentralitzar la 
planificació, el finançament i l’administració de 
la infraestructura de transport que s’ha utilit-
zat en un gran context regional. Per tal d’assolir 
l’objectiu d’una política integrada de transport, 
cal que ens situem a mig camí entre el provin-
cianisme desmesurat i l’eufòria de la planifica-
ció central. En aquest cas, els Länder crearien 
autoritats de control adequades. Ara bé, també 
és qüestionable fins a quin punt els Länder co-
incideixen amb les regions de transport reals, ja 
que les seves fronteres geogràfiques responen a 
accidents de la història.

Les seves fronteres no tallen de manera ar-
tificial l’espai lògic de transport, tal com sovint 
es critica en el cas dels Länder ciutat i rodalia? 
Aquests problemes sembla que donarien un ar-
gument a favor de la creació de fronteres entre 
Länder de regions encavalcades, amb una au-
toritat independent en l’àmbit de la política de 
transport (cf. Gutsche/Kutter 2006).

Per acabar, ens agradaria subratllar la im-
portància creixent de la Unió Europea en la po-
lítica de transport nacional. Actualment més 
del 70% de la legislació alemanya el ve d’alguna 
manera influïda des de les instàncies europees 
(cf. Plehwe 2007). Això també significa, tanma-
teix, que els processos rellevants de presa de de-
cisions en el sistema de política multinivell cada 
vegada es transfereixen més a l’àmbit de la UE 

o a àmbits polítics on els agents europeus nego-
cien conjuntament aspectes rellevants per a la 
política de transport (cf. Bongardt 2007). Algu-
nes àrees tradicionals de responsabilitat estan 
desapareixent, i la política de transport naci-
onal cada dia és més difícil d’entendre només 
des de la perspectiva d’agents nacionals. A les 
entrevistes realitzades a experts en la matèria, 
se’ns va deixar clar en repetides ocasions que 
els representants nacionals responsables es 
veuen forçats a desenvolupar noves estratègi-
es polítiques d’acció per adaptar-se als reptes 
d’una política de transport europeïtzada. Quant 
a l’àmbit de la UE, no hi ha cap comitè instituci-
onal per als Länder o per a les autoritats locals 
que representi els seus interessos a banda del 
Comitè Regional, que gaudeix d’una autoritat 
insuficient (cf. Rechlin 2004). En conseqüència, 
el lobbisme informal que es practica a través de 
les oficines regionals situades a Brussel·les té 
cada vegada més importància.
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