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Poder
Nno eés voler

La politica de transport
regional a Alemanya

Oliver Schdéller-Schwedes
Lisa Ruhrort

El sisterna de distribucio de competencies a Alemanya deixa en mans dels Iinder,

els estats federats, un poder gens menyspreable en la planificacio de la politica de
transports. Tot i aixo, els governs regionals no utilitzen aquesta potestat per aplicar
principis diferenciats segons les caracteristigues de la zona o el color politic dels parla-
ments autonoms. D'aquesta forma sovint hi ha un cert mimetisme en els projectes, a

més de poca adequacio a les necessitats reals. Aixo actua com a fre per a I'impuls de
serveis de mobilitat innovadors.
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El sistema politic

Alemanya és un Estat federal format per setze
Lénder, que estan representats al Govern Fe-
deral per la segona cambra, el Bundesrat (cf.
Riithrmaier 2001). El sistema esta regit per 'ano-
menat principi de subsidiarietat, segons el qual
els Lander tenen poder decisori sobre tots els
afers, excepte si es poden gestionar millor a es-
cala nacional. L’article 50 de la Constituci6 de la
Repiblica Federal Alemanya defineix la funci6é
del Bundesrat de la manera segiient: «A través
del Bundesrat, els Lénder participen en la legis-
laci6 i Padministracié del Govern Federal i en
qiiestions relatives a la Uni6é Europea». A ban-
da del Bundestag i del Govern Federal, el Bun-
desrat també té competéncia per aprovar lleis
(cf. Pasemann 2006).

LA POLITICA DE TRANSPORT
CONSTITUEIX UN AMBIT ABAN-
DONAT PER LA CIENCIA POLITICA,
NO NOMES EN ELS LANDER ALE-
MANYS, SINO EN TOTS ELS PAiSOS
DE PARLA ALEMANYA

Les lleis aprovades per la segona cambra van
primer al Govern Federal i després al Bundes-
tag,icada organ en redacta un informe d’opini6.
En canvi, les lleis aprovades pel Govern Federal
van al Bundesrat abans d’arribar al Bundestag,.
La influéncia del Bundesrat en les lleis federals
depeén del tipus de llei: es fa una diferenciacié
basica entre «lleis de conformitat» i «lleis de
veto». El Bundesrat és 'organ amb més influ-
éncia 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 Constitucié i s’aplica a tres tipus
de llei:

« Lleis per modificar la Constitucié (cal una
majoria de dos tercos).

« Lleis que afectin les finances dels Lander (per
exemple, lleis fiscals que afectin els seus in-
gressos o lleis que els obliguin a realitzar des-
peses o pagaments en espécie).

« Lleis que afectin la sobirania organitzativa o
administrativa dels Linder.

Els Lénder tenen poca influéncia pel que fa
a les lleis que no requereixen la conformitat ex-
plicita del Bundesrat. En aquests casos, pero, el
Bundesrat encara pot optar pel veto. El veto del
Bundesrat a 'aprovaci6é d’una llei, al seu torn,
pot ser anul-lat pel Bundestag. En aquest cas, el
quorum necessari es determina en funcié de la
majoria amb queé 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 tercos, calen dos
tercos dels vots perque el veto es desestimi al
Bundestag, perd hi han de votar com a minim la
meitat dels membres. Si el Bundestag no deses-
tima el veto, 1a llei no prospera. D’enca de la cre-
aci6 de la Republica 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 influéncia politica de cada Land es calcula
segons el seu nombre d’habitants:

« Cada Land té un minim de tres vots.

« Els Lander amb més de dos milions d’habi-
tants tenen quatre vots.

«Els Linder amb més de sis milions d’habi-
tants tenen cinc vots.

« Els Lander amb més de set milions d’habi-
tants tenen sis vots.

La posici6 del Bundesrat dins de l'estructura
de poder del sistema de politica multinivell de
la Republica Federal d’Alemanya depén, d’'una
banda, del repartiment de poder politic en el
Govern Federal, i, de l'altra, dels Linder. Aix0
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 circumstancies més favorables son que una
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mateixa majoria politica predomini al Bundes-
rat i a escala nacional. En aquest cas, el Govern
Federal sap que topara amb poca resisténcia de
la segona cambraique en general podra aprovar
els seus projectes sense massa obstacles. Tan-
mateix, en la historia de la Reptblica Federal
aquest suposit ha estat I'excepci6, ja que, en con-
junt, les majories politiques 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 coalicié de govern. Amb l'objectiu d’evi-
tar aquesta politica de bloqueigs per part del
Bundesrat, el Govern Federal ha incorporat els
Lander en la seva estructura financera, i aixi ha
creat nous vincles de dependéncia en el procés.
Els efectes d’aquesta dependeéncia mitua es fan
evidents en la politica de transport.

Com a resultat d’aquesta situaci6é d’estanca-
ment en el sistema federal de 1a Reptiblica Fede-
ral d’Alemanya, que impedeix I'accié politica a
tots nivells, 'any 2003 el Bundesrat i el Bundes-
tag van decidir crear una Comissi6 Federal amb
la funci6 de dissenyar una reforma de conjunt
de les responsabilitats del Govern Federal i dels
Linder. Actualment disposem dels primers re-
sultats de la Comissi6, i al final d’aquest estudi
en resumirem breument els efectes en el futur
repartiment de l'autoritat del Govern Federal i
dels Lander quant a la seva competéncia per de-
finir la politica de transport.

I’ambit de la politica
de transport

Per al ptblic general, la politica de transport no
es considera un dels Ambits «classics» de la poli-
tica regional. Aquest article es pregunta fins on
es justifica aquesta percepci6 i fins a quin punt
es pot considerar que els Liander influeixen en
I'area de la politica de transport. Comencarem
amb l'observacié que la politica de transport
constitueix un ambit abandonat per la cién-
cia politica, no només en els Linder alemanys,

sind en tots els paisos de parla alemanya. Per
explicar aquesta marginalitat desenvoluparem
una tesi segons la qual la politica de transport
s’ha restringit tradicionalment a una funci6
distributiva. Aix0 significa que, en gran part, la
politica de transport ha consistit i segueix con-
sistint- a repartir fons substancials destinats a
construir una infraestructura adequada per fer
front a les grans exigéncies de transport de la
societat moderna.

Sense oblidar aquest paper fonamentalment
problematic de la politica de transport, aclari-
rem quin és el poder d’actuaci6 dels Linder per
influir-hi en el context d’un sistema multinivell.
En diverses arees s’observa un alt grau d’inter-
connexi6 politica entre els problemes de déficit
fiscal i la situacié d’autonomia local insufici-
ent, tot i que en altres arees es detecten indicis
d’oportunitats importants per influir politica-
ment a escala regional. Tenint en compte la na-
turalesa problematica de lentrellacament de
politiques, debatrem diferents intents de reor-
ganitzar les competéncies del Govern Federal i
dels Lander, i de crear una major transparencia,
entre altres elements, dins del marc de les refor-
mes de la regionalitzacié i del federalisme.

En general, el diagnostic final és que els Lin-
der disposen d’un poder d’actuacié limitat, perd
en cap cas menyspreable en 'ambit de la politi-
ca de transport. Seguint aquest diagnostic, re-
copilarem indicadors que mostren fins on els
Léander han fet Gs d’aquestes oportunitats po-
tencials d’actuaci6 en intents reals de dur a ter-
me canvis politics, tot fent una ullada a alguns
indicadors quantitatius rellevants de transitide
patrons de despesa en transport als Linder.

Tradicionalment, la disciplina académica de
la politica de transport ha format part de les ci-
éncies economiques (cf. Schéller 2007). De fet,
avui se segueix considerant que hi ha una con-
nexi6 entre les societats amb una divisi6 del tre-
ball molt diferenciada i el seu desenvolupament
en transport. D’acord amb aquesta idea, el vo-
lum de transit de les societats capitalistes mo-
dernes, que viu un augment constant, és tant
el resultat com la condici6 per al desenvolupa-
ment economic. Les cadenes de transport, que
amb Paugment de la divisi6 del treball cada ve-
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gada s6n més llargues, provoquen un augment
en el transport que planteja la necessitat de de-
senvolupar sistemes de transport més refinats
per mantenir-lo. Aixo, al seu torn, provoca una
cooperacié més estreta entre economistes i en-
ginyers: els primers calculen els requisits de
transport a partir de la interaccié que s’estableix
entre el desenvolupament de I'economia i el de-
senvolupament del transport, i els segons creen
les condicions técniques per mantenir el flux de
transit dins del sistema de transport (Schmuc-
ki 2001). La forta connexié6 funcional que s’esta-
bleix entre la situaci6 econdmica i els requisits
del transport' deixa poc lloc per a I'actuaci6 i
menys per a la politica, ja que dur a terme canvis
politics requeriria poder triar entre dues vies
d’actuacié que sén almenys parcialment con-

EN DIVERSES AREES S’OBSERVA
UN ALT GRAU D'INTERCONNE-
XI10 POLITICA ENTRE ELS PRO-
BLEMES DE DEFICIT FISCAL I LA
SITUACIO D’AUTONOMIA LOCAL
INSUFICIENT

tradictories. Tanmateix, mentre el creixement
economic es prioritzi a tots els altres objectius
i mentre el transport es vegi com una quantitat
derivada del creixement economic, les oportu-
nitats d’actuar es mantindran a un nivell baix
ila base per a la negociacié politica també sera
baixa. Actualment, o bé un periode de prospe-
ritat economica planteja la necessitat d’ampli-
ar el sistema de transport a partir de crear una
demanda addicional de transport, o bé s’utilitza
una situaci6é d’estancament economic per justi-
ficar 'ampliacié d'una infraestructura de trans-
port amb l'objectiu de crear les condicions per
a un nou periode de creixement econdomic. En

1 Mentre que la generaci6 de transport a través del creixe-
ment economic es pot demostrar empiricament, el contra-
ri es va negar forca aviat (cf. GwvF 1978). Ara bé, fins i tot
en el cas de 'emergéncia de transport com a resultat del
creixement economic s’ha debatut molt fins on és possible
deslligar el creixement de 'economia i el creixement del
transport fent millores a l'eficiencia impulsades per la
politica, com en el sector energétic (cf. Peak 1994).

amhdoés casos, la politica de transport queda
reduida a la modificacié de la planificacié -una
planificacié que, a més, respon als impulsos
d’un altre ambit politic.

A banda d’aquesta perspectiva restrictiva
del fenomen social del transport, que segueix
vigent, darrerament se n'estan comencant a de-
batre més i més els efectes socials i ecologics.
L'objectiu és arribar a una politica 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 triada (econo-
mia, qiiestions socials i ecologia) s6n en part
incompatibles els uns amb els altres, caldrien
reiterats processos de negociacié per arribar a
tractar-los com a equivalents, i aix0 al seu torn
crearia un nou ambit per a l'accié politica (cf.
Scholler 2006).

La dificultat per concretar I'ambit politic del
transport des del punt de vista de les ciencies
politiques augmenta encara més pel fet que no
és nomeés l'economia dominant —amb el seu po-
der per exercir una influéncia directa- el que
afecta el sector del transport, siné molts altres
ambits politics. L'exemple més evident d’aques-
ta «politica oculta de transport» és sens dubte la
politica de planificacié regional, ja que el desen-
volupament d’enclavaments té un efecte directe
i molt variable en el volum de transit, depenent
de si es caracteritza per la compactacié i, per
tant, per trajectes curts, o per una expansioé ex-
tensiva. Quan s’implanten estructures de plani-
ficaci6 de les ciutats d’aquest tipus, la politica de
transport es limita a realitzar modificacionsino
és capac d’intervenir de manera productiva

Passa quelcom semblant amb les mesures
sociopolitiques i les basades en politiques eco-
nomiques o financeres com les subvencions
estatals al transport public, les subvencions al
transit pendular o les subvencions estatals a
la compra d’habitatge. Cadascuna d’aquestes

2 Per aquest motiu, els antics Ministeris de Transports i
de Planificacié Regional, Enginyeria Civil i Estructural
i Desenvolupament Urba es van fusionar 'any 1998. La
idea era que una millor coordinacié entre els dos ambits
politics dins del marc d’una estratégia d’integraci6
facilitaria un desenvolupament sostenible de la ciutat i del
transport.



IDEES 32 245

politiques influeix en el desenvolupament del
transport d’'una manera especifica; per tant,
restringeix indirectament 'ambit d’actuacié de
la politica de transport. Obviament, la ciéncia
politica no creu que hi hagi res a estudiar aqui,
fet que explica almenys en part per que els po-
litolegs s’han abstingut de fer investigaci6 en
aquest ambit®,

No obstant aixo0, tot i que a primera vista el
sector del transport sembla tenir molt poca re-
llevancia politica, a escala nacional esta repre-
sentat pel ministeriamb el pressupostd’inversié
més alt. D’acord amb el seu poder economic,
doncs, s’esperaria que tingués una gran influ-
éncia politica, pero el Ministeri de Transports
alemany no destaca per impulsar politiques es-
pecialment innovadores. De fet, ara com ara el
ministre de Transports segueix donant credit a
la teoria presentada al principi d’aquest infor-
me segons la qual el transport contribueix al
desenvolupament econdomic (cf. BMV 1992: 12,
BMVBW 2003a: 8). Ni tan sols la unié amb el
Ministeri de Planificaci6 Regional, Enginyeria
Civil i Estructural i Desenvolupament Urba ha
aconseguit rectificar el desbaratament de la po-
litica de transport per la politica de construccié
d’habitatge i de desenvolupament urba, ja que
els ministeris segueixen de costat. Finalment,
la divisi6 inicial del Ministeri de Transports en
diversos departaments independents, cadas-
cun representant un mode en particular, ha im-
pedit que durant décades es desenvolupessin
politiques coordinades de transport (cf. Dienel
2007).

Podem observar que la politica de transport
en general i la politica de transport regional en
particular s6n ambits que fins ara han estat des-
coneguts per la ciéncia politica. El nostre intent
de fer una avaluacié comparativa de les politi-
ques regionals de transport serd, doncs, modest
ja que no es pot basar en informes previs duts a
terme per politolegs. El mal estat dels materials
també és el motiu pel qual hem decidit fer un es-
tudi ad hoc consistent en una investigacié quan-
titativa i qualitativa.

3 Als paisos de parla alemanya segueix sense haver-hi cap
catedra en politica de transport ocupada per una persona
provinent de les ciéncies politiques.

Hem revisat les bases de dades sobre 'evolu-
ci6 del transport disponibles a escala regional i
elsdeladespesa en transport dels Lénder, i hem
aportat una visi6 de conjunt inicial dels indica-
dors. Amb tota la precaucié necessaria, després
intentarem treure conclusions inicials, basant-
nos en aquestes dades, sobre les orientacions
de la politica de transport dels Lénder. Des de
I'ambit politic d’actuacié dels Liander traurem
conclusions indirectes sobre la seva relacié amb
lesferanacional. La impressio quantitativa fruit
d’aquest treball s’ha completat amb deu entre-
vistes a experts en els ambits de 'administracio,
la politica, 'associacionisme, el mén académic i
la Comissi6 del Federalisme®.

Estat de la qiiestio

La pregunta que origina aquest treball fa refe-
réncia a si els Linder tenen un poder d’actuacié
notable en 'ambit de les politiques de transport
i, en cas afirmatiu, fins a quin punt 'aprofiten
per influir en la politica de transport. La nos-
tra tesi inicial és que la politica de transport a
la Republica Federal d’Alemanya es caracterit-

4 Voldriem agrair als segiients entrevistats la seva
col-laboraci6 i ajut: el Dr. Friedemann Kunst, cap del
Departament d’Afers Politics en Politiques de Transport
i Planificaci6 del Desenvolupament del Transport, en
I’Administracié del Senat per al Desenvolupament Urba
de la Ciutat de Berlin; Hermann Bliimel, ajudant del
Departament d’Afers Politics de la Politica de Transport,
en ’Administraci6 del Senat per al Desenvolupament
Urba de la Ciutat de Berlin; el professor Eckhard Kutter,
president de Sistemes i Logistica de Transport, de la Uni-
versitat Tecnologica d’Hamburg-Harburg (emerit des del
2004); Daniel Bongardt, becari d’investigaci6 a I'Institut
Wuppertal per al Clima, el Medi Ambient i 'Energia;
el Dr. Werner Reh, cap del Departament de Politiques
de Transport de I'associaci6 federal BUND; Wolfgang
Schwenk, cap de I'Oficina de la Capital de I’Associacié
d’Empreses Alemanyes de Transport; el professor Rudolf
Petersen, de I'Institut Wuppertal per al Clima, el Medi
Ambient i 'Energia; Maria Krautzberger, secretaria per-
manent per al Transport a ’Administraci6 del Senat per al
Desenvolupament Urba de la Ciutat de Berlin; Wolfgang
Drexler, diputat i president del Landtag de Baden-
Wiirttemberg i membre de la Comissié del Federalisme;
Winfried Kretschmann, membre del Landtag de Baden-
Wiirttemberg per a Biindnis 90/Els Verds i membre de la
Comissi6 del Federalisme.
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za per uns objectius politics uniformes i per una
absencia d’auténtic émfasi politic per impulsar
canvis. Aquesta és la base sobre la qual fem la
hipotesi que no hi ha diferéncies significatives
en l'orientaci6 de la politica de transport, ni en
els partits politics ni en els Lénder.

Per tal de fer operativa aquesta tesi, sem-
blaria adient mesurar la politica de transport
d’acord amb les seves propies demandes. Una
de les més importants a tots els nivells politics
ha consistit, durant decades, en la creacié d’'un
«sistema de transport integrat» en que els di-
versos modes de transport s’utilitzin i es com-
binin segons els seus punts forts®. D’aquesta
manera, es pretén fer perdre protagonisme a
la prevalenca del transport per carretera -tant
en passatgers com en mercaderies— per crear

LA POLITICA DE TRANSPORT A LA
REPUBLICA FEDERAL D’ALEMA-
NYA ES CARACTERITZA PER UNS
OBJECTIUS POLITICS UNIFORMES
I PER UNA ABSENCIA D’AUTENTIC
EMFASI POLITIC PER IMPULSAR
CANVIS

un sistema general integrat. Tenint en compte
aquesta demanda politica, podem comencar la
nostra analisi quantitativa preguntant-nos si
els modes de transport individual s’han promo-
gut equitativament en els diferents Lander.
Una cerca d’indicadors quantitatius dels es-
forcos dels Linder per fer canvis en 'ambit de
la politica de transport revela que les bases de
dades disponibles a escala regional sén limita-
des. D’'una banda, el mateix repartiment modal
dins de cada Lénder es pot considerar com un
indicador de les seves mesures politiques espe-
cifiques. En aquest sentit, per exemple, la pro-
porci6 del volum total de transit de cada mitja es
pot interpretar com a indicador de I'impacte de

5 Per exemple, el Govern Federal espera que s’arribi a un
«ls més eficient de la capacitat en tota la infraestructura
de transport» des de la seva perspectiva d'una «politica
integrada de transport i en connexi6é amb aixo, a un flux
de transit optimitzat a través d’efectes integratoris». Cf.
BMVBS 2007.

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

Com a mesura indirecta de la rellevancia re-
lativa del transit amb vehicle privat motoritzat,
podem recérrer a les xifres de densitat d’auto-
mobils disponibles a escala regional. En relacié
amb aquest indicador veiem una clara diferén-
cia entre els Linder ciutat i els territorials, per
bé que entre aquests les xifres sén similars. A la
primera posici6 hi ha Saarland, amb 602 cotxes
per 1.000 habitants, seguit de Renania-Palati-
nat, Baviera, Hessen i Baden-Wiirttemberg, que
amb 574 cotxes per 1.000 habitants no s’allunyen
massa de la primera posicié. La densitat d’auto-
mobils més baixa és a Berlin, que, amb 360 cot-
xes per 1.000 habitants, és gairebé a 1a meitat de
Saarland.

Elsaltres dos Linder ciutat també estan molt
Iluny dels dos territorials amb les xifres més bai-
xes, Saxonia-Anhalt i Mecklenburg-Pomerania
Occidental. Aquest indicador, doncs, no mostra
que els Lander hagin creat identitats diferenci-
ades en 'ambit de la politica de transport. Fins
itot la creenca plausible que la densitat d’auto-
mobils és més baixa als Linder amb més den-
sitat de poblacié només es pot confirmar ~amb
I'ajut d’'una analisi de regressié simple de les
dues variables- amb reserves: si s’hi inclouen
els Lander ciutat, el resultat és una correla-
ci6 molt negativa entre les dues variables (R2 =
0,78),1si s'ometen, no hi ha cap correlacié signi-
ficativa (R2=0,10).

No obstant aix0, la distribucié dels Lander
a aquesta escala sembla que donaria suport a
la tesi que almenys la variacié dins del grup de
Lénder territorials s’atribueix més a la distri-
buci6 desigual de la riquesa a Alemanya que
no pas als esforcos per influir en la politica de
transport. De fet, hi ha una correlacié relativa-
ment forta entre el producte nacional brut de
cada Land i la seva densitat d’automobils (R2 =
0,50), si s'ometen els Lander ciutat.

Daltra banda, lestudi Mobilitat a Alema-
nya 2002 (cf. BMVBW 2003b), basat en les da-
des d’'una enquesta d’opini6 publica, és una font
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grafic 1
DESPLACAMENTS REALITZATS SEGONS
MITJA DE TRANSPORT | LANDER
Berlin-BE 30% 13% 22%
Hamburg-HH 34% 13% 19%
Bremen-HB 34% 12% 13%
Mecklenburg-Pomerania Occidental-MV 4% 16% 6%
Brandenburg-BB 42% 15% 8%
Saxonia-Anhalt-ST 42% 15% 5%
Turingia-TN 43% % 5%
Saxdnia-SN 44% % 8%
Baixa Saxonia-NI 44% 7% 6%
Baden-Wiirttemberg-BW 45% 16% 7%
Renania del Nord-Westfalia-NRW 46% 18% 7%
Schleswig-Holstein-SH 46% 16% 5%
Hesse-HE 47% 7% 8%
Renania-Palatinat-RP 47% 18% 6%
Baviera-BY 48% 7% 7%
Saarland-SL 50% 18% 7%
Les xifres s'han arrodonit a 1a baixa | []l% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
al'alca, per aixo les proporcions dels
TD‘;J::::EE:;T”T” 1o semere sumen m Apeu Vehicle privat motoritzat (conductor)
Font: BMVBW 2003b m Bicicleta Vehicle privat motoritzat (passatger) Transport public

molt valuosa per comparar el transport als di-
ferents Linder. El grafic 1 mostra la distribucié
modal dels desplacaments® en un dia normal.
Limitarem les nostres observacions a comparar
les proporcions entre transport ptblic i trans-
port amb vehicle privat motoritzat. (grafic 1)

De nou, resulta tan xocant com poc sorpre-
nent la diferéncia significativa que hi ha entre
els Lander ciutat i territorials pel que fa a la fre-
qiienciad’ s del transport pablic en comparacié

6 Les altes proporcions -potser sorprenents- de vianants i
ciclistes s’haurien d’entendre en el context de la quantitat
total que aqui s’utilitza com a base. La distribuci6 dels
modes de transport canvia notablement si en comptes
de les proporcions de desplacaments fets, es compten les
proporcions de quilometres 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
Lénder territorials, pero, la fluctuaci6é d’aquest
valor és un percentatge baix.
Siconsideremelrepartimentmodaldeltrans-
port de viatgers com a indicador de I'impacte de
les politiques de transport a escala regional, és
dificil veure indicis d’esforcos significativament
diferents en la definicié de les politiques de
transport a cada Land. Tanmateix, en el discurs
sociologic sobre el transport s’esgrimeixen ar-
guments que solen donar poques perspectives
d’exit a l'accié politica a I'’hora d’influir en els
patrons de selecci6 de transport public. Autors
com Stefan Rammler (2001) defensen que hi ha
una «afinitat d’eleccié» entre la mobilitat i I'era
moderna, i Heine et al. i els autors del projecte
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Mobilitét (‘Mobilitat’) parteixen de 'assumpcié
que com a arquetip de la mobilitat independent
maxima, 'automobil ha esdevingut el punt de
referéncia al costat del qual tots els altres modes
de transport queden reduits a segona opci6 (cf.
Heine/Mautz/Rosenbaum 2001, Projektgup-
pe Mobilitit 2004 i Schéller 2005b). En vista
d’aquesta linia argumental, seria una quimera
politica amb poques possibilitats reals de reei-
xir pensar que es pot persuadir més gent a fer
un major Gs del transport public, perqueé ni tan
sols el compromis politic més entusiasta amb
aquest no comportaria necessariament un can-
vi espectacular en detriment de 'automobil.

En vista d’aquests arguments, sembla reco-
manable no valorar només pel seu impacte real
elsintents dels Linder d’influir les politiques de
transport. També hauriem de fer un cop d’ull a
les estructures d’impuls economic dels diver-

grafic 2

sos modes de transport que cada Land ha dut a
terme com a expressio directa de les seves deci-
sions en la definici6 de les politiques regionals
de transport. Per qiiestions de claredat, només
hem tingut en compte dues variables: xarxa via-
riaitransport piblic -hem omeésles vies fluvials
perqueé només sén rellevants per al transport de
mercaderies’.

Una ullada rapida a la distribucié de la des-
pesa confirma la nostra tesi inicial: el grafic 2
mostra la proporcié mitjana del pressupost to-
tal que cada Land ha invertit en transport pa-
blicien xarxa viaria durant els anys 2000-2004.
(grafic 2)

7 La despesa en vies fluvials sol tenir poques conseqiiéncies
des d’un punt de vista comparatiu. Les excepcions s6n
Hamburg, on va constituir prop del 50% de la despesa en
transport entre 2000 i 2004, i Bremen, on en el mateix
periode de temps la proporcié de despesa en vies fluvials
va constituir el 15% de la despesa total en transport.

PROPORCIO MITJANA DEL PRESSUPOST TOTAL QUE CADA LAND HA INVERTIT EN TRANSIT PER
CARRETERA | EN TRANSPORT PUBLIC EN EL PERIODE 2000-2004 (PERCENTATGE)
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Si comparem els Linder segons la proporci6é
del pressupost total invertit en les dues varia-
bles de xarxa viaria i transport ptblic, la unifor-
mitat relativa és xocant: en la majoria de casos,
la proporcié dela despesa en xarxa viaria és més
alta que la proporci6 en transport pablic. Les
Gniques excepcions son els dos Linder ciutat
d’Hamburg i Berlin, que son els tinics amb l'ex-
cedent a favor del transport public que s’espe-
raria dels enclavaments urbans. Pero més enlla
d’aquest diagnostic general, també sén sorpre-
nents les diferéncies dins del grup de Lénder
territorials, ja que alguns -sobretot Baviera,
Slesvig-Holstein i Baixa Saxonia- registren un
excedent notable en la despesa en xarxa viaria.

S'observa una altra diferenciaci6 si tenim en
compte l'evolucio6 al llarg del temps dels valors

grafic 3

per als anys 2000-2004. El grafic 3 mostra la di-
ferencia entre la proporci6 del pressupost total
de cada Land invertit en transport public i en
xarxa viaria. Com més a prop de l'eix x se situ-
en els punts referents a la informaci6 individu-
al, més petita és la diferéncia entre la proporcié
de la despesa en transport public i en xarxa vi-
aria al Land en qiiestié. Els valors negatius in-
diquen que la proporcié de transport public és
més alta que la de xarxa viaria. Berlin és I'anic
Land en queé aquesta relacié mostra una pro-
porci6 de transport public més alta després del
2000. (grafic 3)

Els indicadors de creaci6 de diverses identi-
tats diferenciades en 'ambit de les politiques de
transport es veuen en la diferéncia entre els dos
grans Linder territorials de Baviera i Baden-

EVOLUCIO DE LA DIFERENCIA ENTRE LA DESPESA EN TRANSPORT PUBLIC | LA DESPESA EN
TRANSIT PER CARRETERA (PROPORCIO DEL PRESSUPOST TOTAL) 2000-2004
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Wiirttemberg. Baviera mostra una tendencia
clara envers una convergencia de les variables
de transport pablic i xarxa viaria, pero la pro-
porci6 de la despesa en xarxa viaria 'any 2004
és aproximadament el doble que la dedicada al
transport pablic. D’altra banda, Baden-Wiirt-
temberg és un dels pocs Linder que registra un
valor negatiu al grafic 3 per al 2004, fet que sig-
nifica que la despesa en transport public hi va
ser més alta que en xarxa viaria.

Com podem explicar les evidents diferencies
del grafic 3? Un element que entraria en joc és
el dels factors estructurals regionals. Als Lin-
der majoritariament rurals és «natural» que el
transport en vehicle privat motoritzat tingui
un paper més important (cf. BMVBW 2003b);
en canvi, als més densos demograficament, el
transport public té un paper més important a
I'hora de satisfer les necessitats de transport. Si
ens fixem en els tres Linder que se situen a les
posicions més altes després de Baviera -que in-
verteixen una proporcié molt alta en la xarxa vi-
aria-, corroborem la hipotesi que es tracta dels
Linder amb menys densitat de poblaci6 -Sles-
vig-Holstein, Baixa Saxonia i Saxonia-Anhalt.

S1 CONSIDEREM EL REPARTI-
MENT MODAL DEL TRANSPORT
DE VIATGERS COM A INDICADOR
DE LIMPACTE DE LES POLITIQUES
DE TRANSPORT A ESCALA REGI-
ONAL, ES DIFICIL VEURE INDICIS
D’ESFORCOS SIGNIFICATIVAMENT
DIFERENTS EN LA DEFINICIO DE
LES POLITIQUES DE TRANSPORT A
CADA LAND

Si fem una analisi de regressi6 de la diferéncia
mitjana de proporcions en la densitat de pobla-
cio, el resultat és una correlacié molt negativa
(R2= 0,55); pero si deixem de banda els Linder
ciutat, no hi podem distingir cap correlaci6 cla-
ra(R2=o,11). Es possible que un indicador més
diferenciat d’estructura regional ocupi el lloc

de mera densitat de poblacié per tal d’explicar
les diferéncies. Si observem els valors del grau
d’urbanitzacié d’acord amb la tipificacié regio-
nal d’Eurostat, els Lander ciutat donen un R2de
0,41 de la correlaci6 (negativa) entre la propor-
ci6 de poblaci6 resident en arees urbanitzades i
la diferencia de proporcions en favor del trans-
port public. Si, tanmateix, deixem de banda els
Lénder ciutat, 1a correlaci6 torna a ser insignifi-
cant (amb un R2de 0,13).

Altres factors explicatius possibles sén la
composicié politica dels Lander i la participa-
ci6 governamental de cada partit en I'any més
recent tingut en compte (2004). Una mesura
de certesa d’'R2 = -0,19 per a la regressi6 de I'in-
dicador esmentat en un indicador sobre el ti-
pus Partit Socialdemocrata Alemany (SPD) -i
també una R2 de 0,18 per a I'indicador del tipus
Unié Democrata Cristiana d’Alemanya (CDU)-
no sembla, perd, prou alta per acceptar que hi
ha una dependeéncia lineal®. Alhora, la propor-
ci6 de cada partit en els escons de la cambra
per a any 2004 no mostra una correlacié sig-
nificativa amb les diferencies de la despesa en
transport. El resultat d’aquesta simple recerca
estadistica es correspon, per tant, amb la nos-
tra tesi que com a minim els principals partits
politics de la Repuiblica Federal dAlemanya no
han creat cap perfil propi diferenciat en 'ambit
de les politiques de transport. Ni tan sols la par-
ticipaci6 governamental d’Els Verds no mostra
una correlacié mesurable amb la diferéncia de
proporcions en la despesa en xarxa viaria i en
transport public (R2 = 0,00).

D’altra banda, no es pot mesurar cap correla-
ci6 entre la diferéncia de proporcions en la des-
pesa en xarxa viaria i transport publiciel poder
econdmic dels Linder, expressat en el PIB. Cer-
tament, doncs, caldria dur a terme més estudis
empirics per intentar explicar les diferéncies en
la despesa. Pel que fa als objectius d’aquest arti-
cle, pero, de moment és suficient subratllar que,

8 Les dades per als indicadors de la composicié politica
(definida com la proporci6é mitjana d’escons de la cambra
d’enca de la fundacié del Land), 1a formacié del gabinet el
2004 i el PIB per capita ens van ser facilitades per Frieder
Wolf, procedents de la base de dades de la catedra Man-
fred G. Schmidt de la Universitat de Heidelberg.



IDEES 32 251

almenys en el grup de Linder territorials, és
possible identificar un patré relativament uni-
forme de més despesa en la xarxa viaria.
Levoluci6 a llarg termini de la despesa en
transport dels Liander confirma sobradament
aquesta impressio. El grafic 4 mostra l'evolucioé
de I'indicador que hem presentat anteriorment,
la diferéncia de les proporcions de despesa en
xarxa viaria i transport public per al periode
1980-2004. Els valors per a cada Land poden
estar en un nivell diferent en cada cas, pero
I'evoluci6 segueix una tendéncia uniforme: co-
mencant amb un domini clar de la xarxa viaria
a Baviera i Renania-Palatinat en les posicions

grafic 4

més altes i Berlin com a excepcid, s'observa una
tendeéncia nacional de més despesa en transport
public i, per tant, una convergéencia de les dues
variables. (grafic 4)

Un paper important en la consolidacié
d’aquesta tendéncia és, sens dubte, la regionalit-
zacio6 el 1996 del transport local per ferrocarril,
a la que acompanya un augment considerable
de la diversitat de l'oferta en aquest segment de
transport, financat pel fons de regionalitzacié
del Govern Federal (cf. Karl 2008).

D’enci 1995, els Linder formats més tard;
fins a 1995 Berlin = només Berlin Occidental;
fins a 1990 només transport per ferrocarril.

EVOLUCIO DE LA DIFERENCIA ENTRE LA DESPESA EN TRANSPORT PUBLIC | EN TRANSIT
PER CARRETERA (PROPORCIO DEL PRESSUPOST TOTAL) 1980-2004 (LANDER FORMATS A
PARTIR DE 1995; FINS A 1995 BERLIN = NOMES BERLIN OCCIDENTAL; FINS A 1990 NOMES
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d’Estadistica, comparable a edicions posteriors
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Els valors de despesa per al 1980-2000 es van
recopilar en periodes de cinc anys. E1 2004 es va
afegir com I'altim any disponible. La unié amb
una linia dels punts de dades per a cada Land
respon només a la intencié d’oferir una repre-
sentacié clara. Les dades anteriors al 1980 no
s’hi van incloure perqué la representaci6 en
edicions antigues de la col-lecci6 especialitzada
sobre «Resultats dels calculs del pressupost pti-
blic total» no és, segons I'Oficina Federal d’Esta-
distica, comparable a edicions posteriors.

Podria semblar util fer més analisis empiri-
ques en el nostre intent de donar una explicacié
a les variacions en els patrons de despesa, pero
només amb moltes reserves podrem treure con-

S1 COMPAREM ELS LANDER SE-
GONS LA PROPORCIO DEL PRES-
SUPOST TOTAL INVERTIT EN

LES DUES VARIABLES DE XARXA
VIARIA | TRANSPORT PUBLIC, LA
UNIFORMITAT RELATIVA ES X0~
CANT: EN LA MAJORIA DE CASOS,
LA PROPORCIO DE LA DESPESA EN
XARXA VIARIA ES MES ALTA QUE
LA PROPORCIO EN TRANSPORT
PUBLIC

clusions sobre la capacitat decisoria regional a
I'hora de definir les politiques de transport.
Aixi doncs, la despesa elevada en xarxa viaria
tan sols es pot interpretar fins a cert punt com a
indicador d’una antipolitica de transport public
d’un Land. El fet que el poder d’actuaci6 dels
Linder no només es limiti a la responsabilitat
financera aniria en contra d’'una interpretacié
d’aquesta mena. Les declaracions qualitatives
d’experts que hem recopilat assenyalen repeti-
dament cap a ambits d’acci6 en I'area de la pro-
moci6 del transport public i de la bicicleta que
no tenen com a prioritat la inversié financera.
En aquest sentit, per exemple, molts dels entre-
vistats van afirmar que els esforcos dels Lander
per introduir uns horaris amb intervals fixos
integrats a escala nacional s6n una forma de
compromis no monetari extremadament efecti-

va per fer atractiu el transport public. Pel que fa
a exemples positius d’estructuracié de la politi-
ca de transport regional, altres entrevistats van
esmentar els esfor¢os en I'area del transport pu-
blic per aconseguir un ds transparent dels fons
segons les condicions de mercat: alguns Léinder,
inclos Slesvig-Holstein, han fet un s molt logic
de les oportunitats per aconseguir nous instru-
ments de governanca com ara els concursos per
als serveis de transport ferroviari —en el cas de
Hessen, alhora en el transport per carretera pu-
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)’.

També hauriem 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 Lander 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.

Aixi, el Govern Federal s’assegura un paper
clau en el financament del transport i les infra-
estructures. Entre altres coses, els fons que el
Govern Federal destina a projectes de planifica-
ci6 de carreteres federals es reparteixen a nivell
regional. Els Linder anuncien les seves neces-
sitats d’ampliaci6 en I'area de les infraestructu-
res del transport -1a construcci6 i 'ampliaci6 de
carreteres s'enduu una part dels fons bastant
elevada.

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

9 Un exemple de com els Linder poden tenir un poder
d’actuaci6 proactiu per sobre i per sota del marc actual és
el limit de velocitat urba que el govern regional va aprovar
a Berlin. La legislacié federal estipula un limit de velocitat
de 50 km/h en les regulacions de transit per carretera,
per aixo cal justificar molt bé qualsevol desviacié d’aquest
limit per fer front a les accions legals contra la intro-
duccié d’un limit de velocitat de 30 km/h (per part dels
conductors de taxi, per exemple). Actualment el Land de
Berlin esta preparant un document en qué s’esgrimeixen
els efectes de la reducci6 de la contaminaci6 acustica, la
reducci6 de la contaminaci6 de I'aire i 'augment de la
seguretat viaria per defensar la introducci6 d’un limit de
velocitat de 30 km/h a les vies urbanes principals.
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regionalitzaci6. Ates que els fons es destinen
al transport public local, la quantitat és només
una expressié indirecta del sistema de presa
de decisions de cada Land. Tanmateix, la pro-
porci6 d’aquests fons que procedeix de I'impost
sobre el carburant a queé tenen dret els Lander
es calcula, entre altres coses, segons l'oferta de
transport public fins al moment. Les assignaci-
ons elevades de la llei de regionalitzacié posen
de manifest que almenys indirectament s’afa-
voreix el transport public. A més, pero, les sub-
vencions federals en I'area del transport puiblic
també es calculen segons factors com el nombre
d’habitants, que és més dificil que estigui sot-
mes a disputes politiques (cf. DifU 2005).
Draltra banda, en I'area del financament del
transport, els Linder funcionen com un nivell
de distribuci6 entre el Govern Federal i les au-
toritats locals. Aix0 afecta, per exemple, els

NO ES POT MESURAR CAP CORRE-
LACIO ENTRE LA DIFERENCIA DE
PROPORCIONS EN LA DESPESA EN
XARXA VIARIA | TRANSPORT PU-
BLIC | EL PODER ECONOMIC DELS
LANDER, EXPRESSAT EN EL PIB

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

Land a un altre. La influéncia que els Linder
poden tenir en I'is dels fons també varia molt
(cf. Berschin et al. 2005). Basant-nos en la nos-
tra primera analisi 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 Lander tinguin una identitat diferenciada en
I'ambit de la politica de transport. La confirma-
ci6 més evident d’aquesta tesi és en l'evoluci6 a
partir dels anys vuitanta, on podem observar
que la regularitat del domini de la despesa en la
xarxa viaria és similar a la de la tendéncia uni-
forme cap a una major proporcié de la despesa
en el transport ptiblic a partir dels noranta. Pel
que fa a I'época més recent, també ha estat pos-
sible demostrar que els perfils de despesa mos-
tren diferéncies: mentre Baviera, per exemple,
segueix invertint proporcions relativament al-
tes en la xarxa viaria, a Baden-Wiirttemberg
I'any 2004 aquestes proporcions se situen per
sota de la xifra del transport piblic. Amb la re-
cerca estadistica simple que hem desenvolupat
aqui, tanmateix, encara no ha estat possible de-
tectar indicis inequivocs de factors que expli-
quin les variacions ocasionals en l'orientaci6.
Juntament amb les oportunitats no monetaries
per definir la politica de transport, les diferéen-
cies observades indiquen que els Linder tenen
poder d’actuacié. Arabé, que en facin un bon s
per crear una identitat diferenciada en 'ambit
de la politica de transport és més aviat dubtds,
tenint en compte el domini uniforme de la pro-
porci6 de xarxa viaria almenys al grup de Lin-
der territorials.
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Qiiestions de
governanca

del sistema
d’infraestructures de
transports

La composicié politica actual del sector del
transport a Alemanya es pot explicar, en primer
lloc, des del punt de vista de la situaci6 historica
concreta del periode de postguerra i, en segon
lloc, des del punt de vista de la singularitat de
I'ambit politic del transport. El periode de crei-
xement economic de la decada dels cinquanta
i seixanta, 'anomenat «miracle economic», va
anar acompanyat d’un augment significatiu del
volum de transit, en qué tant la motoritzacié pri-
vada de massa com el transport de mercaderies
es van desenvolupar amb rapidesa. Aixi, tota la
societat de '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 econdomic na-
cional, es va considerar necessari fer una gran
ampliacié 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 originariament a I'ar-
ticle 72, secci6 2, de la Constituci6 alemanya es
va considerar un referent a tot el pais'°. En rela-
ci6 amb el concepte filosoficojuridic del submi-
nistrament existencial, segons el qual és deure
de I'Estat acomplir certes tasques com submi-
nistrar una oferta apropiada de mobilitat a tots
els membres de la societat, es va formular la re-
ivindicaci6 estatal d’exercir un cert control (cf.
Gegner/Scholler 2005). Els drets del Govern Fe-
deral en el sector del transport i els del Ministe-
ri Federal del Transport es defineixen a I'article
85 de la Constitucié com a part de 'administra-
ci6 delegada de lleis federals (cf. Hebeler 2002).
«L’anomenada administracié delegada de lleis

10 Des del 1994, la declaraci6 ha estat per a la «producci6 de
les condicions de vida d’igual valor». Cf. Barlosius/Neu
2007 sobre la diferéncia entre igualtat i igual valor.

federals es caracteritza pels poders jerarquics
indiscutibles que té el Govern Federal per re-
dactar directrius i realitzar inspeccions als Lin-
der» (Garlichs 1980: 25). Al ministre federal del
Transport, d’acord amb aix0, se li van ampliar
les competencies.

No obstant aix0, a Alemanya, a diferéncia de
Suissa -on es va fer una planificacié de dalt cap
a baix molt estricta-, hi va prevaldre una plani-
ficacié no jerarquica de baix cap a dalt (cf. Reh
1988:29). En aquest sentit, el Govern Federal re-
cull els informes d’intencions dels Lénder i els
escull seguint determinats criteris propis, ba-
sats en si considera que el projecte de construc-
ci6 en qliesti6 és prou util i si la representacié
proporcional regional hi és prou alta. A conti-
nuacié s’acorda una participaci6 financera pro-
porcional del Govern Federal, els Linder i les
autoritats locals, d’acord amb la Llei de financa-
ment del transport municipal del 1971 (GVFG).

UN ELEMENT IMPORTANT VA SER
LA REGIONALITZACIO EL 1996 DEL
TRANSPORT LOCAL PER FERRO-
CARRIL, A LA QUE ACOMPANYA

UN AUGMENT CONSIDERABLE DE
LA DIVERSITAT DE LOFERTA EN
AQUEST SEGMENT DE TRANSPORT

Amb aquesta participacié en una gran va-
rietat de projectes de transport a través del fi-
nancament mixt, el Govern Federal ha intentat
influir en la politica de transport dels Linder.

En general, la politica del Govern Federal se-
gueix lestratégia d’evitar conflictes a I'hora de
concedir fons, tot basant les seves decisions en
la mida de la poblaci6 pel que fa al financament
dels Lander. Amb aquest criteri «neutral», el
Govern Federal evita haver de donar explicaci-
onssobre el contingut del seu finangament, i aixi
evita també la qiiesti6 de la distribuci6 desigual,
que exigiria donar explicacions practiquesique
produiria processos conflictius de negociacio.
D’altra banda, el financament del Govern Fe-
deral esta lligat a determinades circumstanci-
es que es considera que necessiten suport. Aixd
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significa que les grans infraestructures soén les
que reben financament, mentre que els serveis
de mobilitat innovadors no en reben. Alhora,
no s6n només les accions quantitatives les que

EL GOVERN FEDERAL S’ASSEGU-
RA UN PAPER CLAU EN EL FINAN-
CAMENT DEL TRANSPORT I LES
INFRAESTRUCTURES

es mesuren segons parametres estandards,
sin6 que les diferéncies qualitatives també es
bloquegen. Aquesta obscura interconnexié po-
litica ha demostrat ser en moltes ocasions in-
eficient -i contraproduent en els resultats-,
perque els Linder cada vegada han concentrat
més els seus esfor¢os a aconseguir fons del Go-
vern Federal, independentment de si necessita-
ven de debo la infraestructura de transport en
questié (Scharpf/Reissert/Schnabel 1976). Un
exemple documentat que s’ha donat en molts
casos son les infraestructures de financament
excessiu com la construccié 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 Linder podien demanar
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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 financament 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 sistematicament.

A banda dels deéficits evidents d’aquesta po-
litica coordinada de transport en el sistema de
politica multinivell, que sempre ha estat objec-
te de critiques unanimes, 'abast del control del
Govern Federal i el poder d’actuacié que que-
da als Linder segueix sent molt desconegut
pel que fa a la politica de transport. Tot i que
Heinrich Miding (1978), en estudiar 'exemple
de la construccié de carreteres principals fe-
derals, va arribar a la conclusié que el Govern
Federal té un «alt poder de control» (ibid.: 152),
poc després Dietrich Garlichs (1980) va treure
la conclusié contraria del mateix exemple. Més
endavant, Werner Reh (1988) va revisar aques-
tes tesis contradictories i va arribar a una altra
conclusio: si bé el Govern Federal no esgota la
seva competéncia per dissenyar politiques, si
que fa us de la participacié financera («regnes
daurades») a escala regional i local per immis-
cir-se en arees que ja no sén sota el seu control.
Tot i aix0, segons Reh, els Linder i les autori-
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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 divergéncia resultant
entre el dret i la realitat dibuixa un retrat ambi-
valent de l'autoritat dels Lénder a 'hora d’actu-
ar en qliestions de politica de transport. D’'una
banda, el Govern Federal té una base legal per
donar instruccions estandarditzades als Lin-
der i a les autoritats locals en els processos de
planificacid, per tal de contribuir a un pla coor-
dinat de conjunt, pero no fa s d’aquesta opor-
tunitat (cf. Reh/Heuser 2007). D’altra banda, ha
reforcat tant la seva implicaci6 en la politica fi-
nancera que ja no pot exercir cap influéncia en
els seus continguts, perqué amb el gran nombre
de projectes que reben financament i la comple-
xitat i confusié que generen, al Govern Federal
no li és possible examinar individualment cada
pla ni tampoc prestar-li 'atencié deguda.
Elsresultats dels pocs estudis que s’han duta
terme sobre 'ambit politic del transport porten
a la sospita que el Govern Federal no ha acon-
seguit tenir una politica de transport coherent i
que als Lander no els ha estat possible deixar la
seva marca implicant-se en la politica del trans-
port. Les conclusions empiriques d’aquest estu-
di han confirmat amb escreix aquesta conviccié
mostrant que el desenvolupament del transport
als Lander es defineix per un panorama relati-
vament homogeni, fruit de la necessitat econo-
mica i de les mesures socials compensatories.

Tendeéncies actuals
de desenvolupament

Malgrat que les descobertes teoriques dels es-
tudis sobre la interconnexi6 politica aporten ra-
ons convincents sobre l'autoritat limitada dels
Lander per actuar en qiiestions de politica de
transport, i malgrat que s’han confirmat amb
escreix per investigacions empiriques, d’enca
dels noranta han aparegut noves tendéncies
de desenvolupament que potser poden contri-
buir a fer canvis fonamentals en 'ambit politic
del transport. Hi ha alguns indicis que apunten

que ha arribat el moment d’avaluar de nou la
politica de transport. Les grans tendéncies in-
ternacionals com ara el canvi climatic, la cada
vegada més previsible fi dels combustibles fos-

EN LA VARIABLE DE LA DESPESA
EN TRANSPORT PUBLIC, ELS RE-
CURSOS ES REBEN D’ACORD AMB
LA LLEI DE REGIONALITZACIO

sils i els efectes del creixement del transport
en paisos amb nivells desbocats de creixement
com la Xina i I'India hi influeixen, aixi com el
canvi demografic, els fons publics limitats i les
exigencies del transport associats a la integra-
ci6 europea. Aquests reptes fan més necessaria
l'accié politica (cf. Scholler-Schwedes/Rammler
2008), tot i que alhora els limits de la capacitat
dels Léander per actuar en qiiestions de politi-
ca de transport cada vegada sén més evidents.

© Fotolia/foto fritz
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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 avanca en direcci6 contra-
ria al desenvolupament del transport sostenible
que es pretenia, i que els pronostics per al futur
no sén millors a menys que es facin canvis fo-
namentals en l'organitzacié politica general (cf.
KOM 2006).

A Alemanya, els primers esforcos per refor-
mar el sector del transport es van dur a terme
a mitjan anys noranta com a resposta a la di-
vergencia entre les demandes de la politica de
transportiel seu desenvolupament real. Ambla
privatitzaci6 dels ferrocarrils (1994) i la reforma
de regionalitzaci6 (1996) es van fer els primers
passos per trencar les estructures tradicionals
d’organitzaci6 i financament amb l'objectiu de
crear més transparéncia quant als fons invertits
i els resultats assolits en el transport ferrovia-
ri, i també per promoure mesures innovadores
iorientades al consumidor en l'oferta de serveis
(cf. JdB 2004/05, 2006/07). La privatitzacié va
afectar principalment les relacions entre l'ope-
rador ferroviariiel Govern Federal, mentre que
la regionalitzaci6 pretenia passar la responsa-
bilitat del Govern Federal als Lénder.

En el transport ferroviari local, els Lander
avui tenen més llibertat per desenvolupar una
oferta de mobilitat que respongui a les deman-
des especifiques. D’acord amb els indicadors
més importants, els resultats després de deu
anys son totalment positius (cf. Trost 2006), de
manera que el volum de transit total es podria
augmentar significativament. D’enca de la re-
forma, pero, els Linder també reben molts més
fons estatals, i no queda clar fins a quin punt els
efectes positius es deuen a les reformes politi-
ques estructurals, o si son el resultat d’aquest
gran augment de fons. A més, abans de la regi-
onalitzaci6é també es van iniciar diverses mesu-
res de reforma.

Un altre pas concret envers una major trans-
parencia, un repartiment de 'autoritat menys
ambigu i una classificacié politica més clara és
el resultat de la primera reforma del federalis-
me. El financament mixt del Govern Federal,
els Lianderiles autoritats locals, que tant s’havia
criticat des de principis dels setanta, es va repe-

tir en la reforma. Amb la supressié de les secci-
ons 213 de la Llei de financament del transport
municipal, es van derogar una seérie de regula-
cions de financament que en el passat havien
limitat el poder d’actuacié dels Lénder. Des del
gener del 2007, els Linder reben una quantitat
del Govern Federal i en poden disposar amb 1li-
bertat dins del marc de la «partida de fons per a
una area particular de responsabilitat».

També es va acordar que aquesta partida
deixaria de ser vigent el 2014. Fins i tot llavors,
pero, la partida d’inversié es mantindra perque
els Linder segueixin estant obligats a inver-
tir els fons que rebin en comptes d’utilitzar-los

ATES QUE ELS FONS ES DESTINEN
AL TRANSPORT PUBLIC LOCAL, LA
QUANTITAT ES NOMES UNA EX-
PRESSIO INDIRECTA DEL SISTEMA
DE PRESA DE DECISIONS DE CADA
LAND

on creguin. Aix0 significaria que el tan criticat
error de construcci6 en el sistema financer se-
guiria produint falsos incentius per invertir en
projectes grans i cars (metros, estacions, etc.)
més enlla del 2014, per tal de rebre i invertir les
partides del fons.

Els implicats en les iniciatives de reforma
dels setanta veuen amb ulls critics els resul-
tats de la primera reforma del federalisme (cf.
Scharpf 2006). Aixd pot tenir a veure amb el
fet que 'avaluaci6 se segueix basant en una de-
manda de planificaci6é que déna prioritat a una
autoritat estatal central insuficient. Alhora,
predomina una visi6 tradicional de I'Estat i del
control politic, mentre que els debats academics
(i politics) dins del marc de la investigacié so-
bre la governanca apunten en una altra direc-
ci6 (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’aix0 es desprén que
en el transport del futur, la governanga ja no no-
més correspondra a les formes habituals d’acti-
vitat estatal tradicional (és a dir, el govern).
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Els diversos ambits politics aportaran dife-
rents respostes a la pregunta de si és possible
aconseguir l'objectiu d’evitar la trampa de la

LA POLITICA DEL GOVERN FE-
DERAL SEGUEIX LUESTRATEGIA
D’EVITAR CONFLICTES A LHORA
DE CONCEDIR FONS, TOT BASANT
LES SEVES DECISIONS EN LA MIDA
DE LA POBLACIO PEL QUE FA AL FI-
NANCAMENT DELS LANDER

interconnexié politica tot reforcant la capaci-
tat impositiva del Govern Federal, o si per con-
tra s’ha de reforcar l'autonomia dels Lander.
En 'ambit del transport, perod, hi ha arguments
practics importants a favor de descentralitzar la
planificacid, el financament i P'administraci6 de
la infraestructura de transport que s’ha utilit-
zat en un gran context regional. Per tal d’assolir
I'objectiu d’'una politica integrada de transport,
cal que ens situem a mig cami entre el provin-
cianisme desmesurat i l'euforia de la planifica-
ci6 central. En aquest cas, els Lander crearien
autoritats de control adequades. Ara bé, també
és quiestionable fins a quin punt els Linder co-
incideixen amb les regions de transport reals, ja
que les seves fronteres geografiques responen a
accidents de la historia.

Les seves fronteres no tallen de manera ar-
tificial 'espai 10gic de transport, tal com sovint
es critica en el cas dels Léinder ciutat i rodalia?
Aquests problemes sembla que donarien un ar-
gument a favor de la creaci6 de fronteres entre
Linder de regions encavalcades, amb una au-
toritat independent en 'ambit de la politica de
transport (cf. Gutsche/Kutter 2006).

Per acabar, ens agradaria subratllar la im-
portancia creixent de la Unié Europea en la po-
litica de transport nacional. Actualment més
del 70% de la legislacié alemanya el ve d’alguna
manera influida des de les instancies europees
(cf. Plehwe 2007). Aixo també significa, tanma-
teix, que els processos rellevants de presa de de-
cisions en el sistema de politica multinivell cada
vegada es transfereixen més a 'ambit de la UE

0 a ambits politics on els agents europeus nego-
cien conjuntament aspectes rellevants per a la
politica de transport (cf. Bongardt 2007). Algu-
nes arees tradicionals de responsabilitat estan
desapareixent, i la politica de transport naci-
onal cada dia és més dificil d’entendre només
des de la perspectiva d’agents nacionals. A les
entrevistes realitzades a experts en la materia,
se’ns va deixar clar en repetides ocasions que
els representants nacionals responsables es
veuen forcgats a desenvolupar noves estratégi-
es politiques d’acci6 per adaptar-se als reptes
d’una politica de transport europeitzada. Quant
al’ambit de 1a UE, no hi ha cap comiteé instituci-
onal per als Lander o per a les autoritats locals
que representi els seus interessos a banda del
Comiteé Regional, que gaudeix d’una autoritat
insuficient (cf. Rechlin 2004). En conseqiiéncia,
el lobbisme informal que es practica a través de
les oficines regionals situades a Brussel-les té
cada vegada més importancia.
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