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Autonomies i drets decisoris
en materia d’'infraestructura
de transport al nou sistema
federalista. El cas de Suissa

Tristan Chevroulet

=
<
bl
&
S
@
=]
]
2
8
[}

Suissa sempre es posa com a model de federalisme desenvolupat, pero realment és
un sistema eficient? Durant molts anys, el poder de decisio en les infraestructures de
mobilitat ha estat sotmes a un complicat sistema de concertacio i financament, gue
tot i funcionar raonablement bé no era plenament satisfactori. Tal i com ens explica
I'autor, ara tot just s'engega un nou model federal on es defineixen clarament les
competencies de cadascu, on la titularitat de la infraestructura marca qui la decideix
iqui la paga, sense oblidar la concertacio entre les administracions i les directrius ge-
nerals de mobilitat. Sembla que funciona. Mentrestant, Suissa aposta per la maxima
eficiencia de les infraestructures existents abans que construir-ne de noves.
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Organitzacio
territorial i
constitucional de
Suissa

Suissa compta aproximadament amb 7 mili-
ons d’habitants, repartits en uns 41 000 km?i el
seu govern consisteix en una Confederaci6 de
26 cantons: la “Confederacié Helvética” (CH). El
pais compren aproximadament 2800 munici-
pis. Els cantons i els municipis disposen d’am-
plies competéncies, com 'autonomia financera
ifiscal dels cantons i 'autonomia municipal.

El Consell federal (set ministres, un dels
quals assumeix, a més i per torn rotatori, la
funci6 de president durant un any) deriva de la
Constituci6 federal, que fou remodelada total-
ment, la darrera versi6 de la qual va entrar en
vigor I'1 de gener del 2000.

Aquest federalisme profund comprén no
només la separacié classica de poders dita
“horitzontal”, sin6 que també posa en joc una
estructura vertical destinada a prevenir els con-
flictes de poder entre els cantons autonoms.

El model constitucional suis implica la dele-
gaci6 de competéncies decisories i financeres a
les entitats descentralitzades, fet que constitu-
eix una protecci6 de les minories lingtiiistiques i
culturals, pero que posa els cantons i els muni-
cipis en una posicié de competéncia en determi-
nats ambits. Les llibertats que deriven d’aquesta
situaci6 han permes a alguns cantons desenvo-
lupar, provar i aplicar algunes solucions origi-
nals que d’altres han adoptat posteriorment, i
fins i tot la legislaci6 federal.

D’altra banda, el model constitucional es fo-
namenta en el postulat que un sistema federal
satisfa millor les preferéncies regionals dels
ciutadans que un sistema centralitzat. Es fona-
menta especialment en la hipotesi que un de-
terminat nivell de competéncia fiscal limita els
costos imposats a empreses i ciutadans, men-
tre que els instruments de la democracia direc-
ta (representaci6 dels ciutadans al Parlament,

dret d’iniciativa popular, votacions diverses ve-
gades per any) influeixen directament les acti-
vitats publiques, tot moderant les despeses que
comporten.

Tanmateix, la gestié de les tasques de cada
cantd, el financament i la coordinaci6 en cohe-
rénciaamb els objectius globals de la Confedera-
ci6 va esdevenir progressivament tan complexa
que tot nou canvi suscitava més problemes que
no en resolia. Per establir un repartiment més
sadelestasquesidel seu financament, el govern
va iniciar una reflexi6 de fons que va desembo-
car el 2008 en una nova perequacié, Ausgleich
en alemany, de les finances i una redistribucié
deles tasques' (RPT) entre els cantons, aixi com
entre aquests i la Confederacié. Tornarem en
detall sobre aquest nou concepte al capitol de-
dicat a la governanca. Les xifres presentades tot
seguit descriuen l'evolucié sota l'antic régim,
mentre que 'analisi del dret a decidiri dels seus
objectius té en compte els dos sistemes.

Principals agents
institucionals

en materia de
transports i
infraestructures

La Confederaci6 defineix les grans linies de l'or-
ganitzaci6 del territori suis, el programa de rea-
litzacié i la visi6 de conjunt de les activitats amb
incidéncia espacial a escala nacional. Aquestes
activitats es tradueixen en la producci6 de con-
cepcions i plans sectorials (en particular per al
sector dels transports).

Els cantons sén responsables de I'elaboracié
d’estudis de base, com per exemple les concep-
cions directrius de transports, les concepcions
de lorganitzaci6 del territori, els plans sectori-
als i els plans directors cantonals. Les princi-
pals eines de treball sén els Plans directors.

1 Denominaci6 exacta: Reforma de la perequacié financera i
del repartiment de les tasques, acronim: RPT.
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Els municipis elaboren també estudis de
base, pero al seu nivell territorial. Sén les con-
cepcions directrius, els plans directors mu-
nicipals i els plans urbanistics municipals. El
principal mitja de comunicaci6 i d’actuacié dels
municipis és el Pla urbanistic. (raula 1)

taulal

PRINCIPALS AGENTS INSTITUCIONALS | ELS
SEUS INSTRUMENTS

Agents

institucionals Tasques Instruments

Confederacié  grans linies de |'organitzacio
del territori suis; programa de
realitzacio; visié de conjunt de
les activitats amb incidéncia

espacial de la Confederacié

Concepcions i
plans sectorials

Cantons concepcio directriu de Plans directors
transports, concepcio de

I'organitzacié del territori, plans

sectorials i plans directors

cantonals

Plans
urbanistics

concepcions directrius, plans
directors municipals; plans
urbanistics municipals

Municipis

grafic 1
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NACIONALS A SUISSA

en kilometres

1.800
1.600
1.400
1.200
1.000
800
600
400
200

0 T T T T T T T
1970 1975 1980 1985 1890 1995 2000 2005

Autoroutes
(4 voies et plus)

Semi-autoroutes
(2 ou 3 voies)

Routes a trafic
mixte

Font: OFROU, 2008

Radiografia
del sistema de
transports

Un ter¢ de la superficie residencial i d’infra-
estructures de Suissa (32%) esta dedicada als
transports. El 2005, el pais tenia en servei apro-
ximadament el 95% de la xarxa de carreteres
nacionals prevista a I'horitzé 2020 (1900 km).
Actualment no s’ha previst ampliar-la més en-
11a d’aixo, sin6 augmentar-ne la qualitat, el ren-
diment i 'accessibilitat. (grafic 1)

La xarxa ferroviaria nacional segueix una 1o-
gica similar, amb un augment de l'eficicia, con-
centrada al transit transalpi (mercaderies) i a
les relacions interciutats, pero sense increment
de ramificacions.

A escala cantonal i municipal, en general les
obres d’infraestructura es concentren en 'am-
pliaci6 de l'oferta periurbana, pero ara ja no es
tracta de “desenclavar” localitats. (taula 2)

taula 2

PRINCIPALS INFRAESTRUCTURES DE
TRANSPORT A SUISSA

Infraestructures (situacié 2005) Longitud, km
Carreteres nacionals (total) 1756

autopistes 1358
Carreteres cantonals 18 094
Carreteres municipals 52 000
Xarxa ferroviaria 5024

Font: OFROU, 2006

EL MODEL CONSTITUCIONAL
SUIS IMPLICA LA DELEGACIO DE
COMPETENCIES DECISORIES |
FINANCERES A LES ENTITATS
DESCENTRALITZADES, FET QUE
CONSTITUEIX UNA PROTECCIO DE
LES MINORIES LINGUIiSTIQUES |
CULTURALS...
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Estat de les
infraestructures de
transport a Suissa

L'estat de les carreteres suisses difereix sensi-
blement, ja que la qualitat depéen directament
de les fonts de financament dedicades al mante-
niment, per tant de la importancia que se li con-
cedeix. Aquestes fonts s6n federals, cantonals o
municipals, i també financaments mixtos abans
de I'aplicaci6 de la nova perequacié (2008).

Carreteres nacionals

Principals eixos viaris rapids de Suissa, les car-
reteres nacionals es troben globalment en un
estat entre bo i molt bo. Aix0 és degut principal-
ment al fet que el financament del manteniment
es garanteix amb les taxes sobre carburants que
recapta la Confederacié. Tanmateix, les analisis
efectuades recentment indiquen que les obres
de manteniment necessaries seran més impor-
tants durant els propers anys i conseqiientment
demanaran uns recursos financers més elevats.
Aix0 és degut a l'augment de la densitat del
transit, a 'augment del pes maxim dels camions
(pas progressiu de 28 tones a 40 des del 2001)ia
l'envelliment de les carreteres nacionals.

La Confederaci6 ha establert durant els anys
2000 un nou concepte de gestié de la mobilitat a
nivell nacional, que ha de fer tota la xarxa viaria
nacional netament més eficac (“Concepte de Te-
lematica Viaria 20107, OFROU, 1999). D’aques-
ta manera, el govern espera arribar a oferir una
major capacitat sense haver de construir noves
infraestructures, deixant de banda les variants
urbanes en zones que actualment ja estan sa-
turades. Aquest tipus de conceptes no s’apro-
ven per referéndum, pero si que se sotmeten a
amplies consultes (Petersen, 2001) i després es
transformen en estratégies les bases de les quals
no es tornen a replantejar. Lestratégia en qies-
tié va ser anomenada “Telematica de transports
ITS-CH 2012” (Rapp, 2005) i ara esta relativa-

ment ben acceptada per la major part dels im-
plicats. La Federaci6 Suissa del Transport per
Carretera (FRS) li retreu tanmateix que posa la
Confederaci6 en posicié d’intervenir per dirigir
directament un desenvolupament que, segons
la practica, hauria hagut de ser debatut a nivell
politic; també 1i retreu que permeti a la Confe-
deraci6 poder utilitzar la telematica viaria per
restringir el transit d’automobils i per influir-ne
la demanda?.

Carreteres cantonals

Segon principal component viari de Suissa, les
carreteres cantonals es troben a vegades en un
estat que les autoritats qualifiquen de preocu-
pant, principalment per l'estancament de les
subvencions de la Confederaci6 i, en nombro-
sos casos, de la seva disminucié durant els dar-
rers anys. Segons les autoritats federals, entre el
181 el 29% de les carreteres cantonals s’haurien
de sanejar?, és a dir entre 3 30015300 km.

Carreteres municipals

Es troben en un estat similar al de les carreteres
cantonals, per bé que estan sotmeses a menors
sol-licitacions. Indirectament els repercuteix la
disminuci6 de les subvencions de la Confedera-

grafic 2
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2 FRS, 2001.

3 Enquesta de la VESTRA de 2001, estat de les carreteres
cantonals.
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ci6 concedides als cantons, perque aquests es
troben generalment endeutats, i no poden per
tant compensar les reduccions de financaments
federals.

En aquestes circumstancies on els recursos
institucionals sén limitats, és important asse-
nyalar que la superficie de les carreteres can-
tonals i municipals representa més del 80% del
conjunt de les infraestructures de transport na-
cionals. (grafic 2)

El manteniment i el conjunt de mesures rela-
tives a aquestes infraestructures no federals té
doncs un impacte molt significatiu sobre l'ofer-
ta viaria a Suissa. Entre les mesures impor-
tants, es troba el sistema de financament dels
transports publics (FINTP), que pretén desen-
volupar l'oferta tant per carretera com per fer-
rocarril.

Infraestructures ferroviaries

La xarxa ferroviaria pretén una millora de les
prestacions per al transport rapid i freqiient de
passatgers entre les principals arees urbanes.
Les principals actuacions (infraestructurals)
consisteixen en multiplicar les vies als trams
més saturats. El projecte més significatiu del
periode 1980-2020 és la construccié de les No-
ves Linies Ferroviaries Alpines (NLFA), que
augmenten la velocitat i la capacitat a les rela-
cions transalpines ja existents entre Suissa i
Italia. Tanmateix, les NLFA només tenen un
impacte directe relativament baix als cantons
propers. Aquestes infraestructures permeten
sobretot evitar que un elevat nombre de cami-
ons travessi els Alps per carretera i sén indis-
pensables en la politica nacional de transports.
De fet, la seva abseéncia els propers anys —per
tant la corresponent sobrecarrega del transit
viari- s’hauria notat més que no pas ho és ara
la seva preséncia.

Constatacions

El Concepte de Telematica Viaria és el resultat
d’una prioritat politica deliberada que pretén

oferir prestacions de mobilitat sense augmen-
tar la superficie d’infraestructures. Ara és ope-
ratiu, especialment sota la forma de la societat
“Viasuisse SA”, la central nacional d’informa-
ci6 sobre la mobilitat, creada el 2001, que mit-
jancant una amplia gamma de mitjans recull,
elabora i transmet informacions sobre tots els
sistemes de transport a Suissa, en particular
sobre les pertorbacions del transit. Viasuisse
treballa les 24h del dia, en 3 idiomes. Aquesta
societat és una agrupaci6 que reuneix I'Ofici-
na Federal de Carreteres (OFROU), els Ferro-
carrils Federals, el Touring Club suis (TCS),
les policies cantonals i professionals dels mit-
jans de comunicaci6, sobretot la Radio Suissa
(SSR). El sistema encara es continuara desen-
volupant, pero de moment (2009) funciona bé i
permet sens dubte utilitzar amb més eficicia i
seguretat les infraestructures existents. El seu
efecte s’estén ben enlla dels limits de les carre-
teres nacionals: el servei cantonal i municipal,
aixi com el ferrocarril, se’n beneficien regular-
ment.

Tanmateix, la coordinacié nacional de I'is
de les noves tecnologies de comunicaci6 es li-
mita de moment als intercanvis d’informaci-
ons: les institucions federals encara no s’han
ocupat del dossier de la tarifaci6 electronica
dels transports publics, deixant que les em-
preses desenvolupin els seus propis concep-
tes i en facin proves especifiques. En aquest
ambit, els consorcis entre col-lectivitats pu-
bliques, societats de transport i empreses
capaces d’identificar passos sense contacte i
gestionar pagaments automatitzats sén a les
beceroles. I, de manera analoga als paisos
on la practica ja s’ha iniciat, com al Jap6 i als
EUA (Chevroulet, 2006), el marc legal enca-
ra no s’ha definit clarament: els ciutadans no
saben com es repartiran les competéncies de-
cisories, financeres o juridiques. En l'actual
situacid, tant els ciutadans com les autori-
tats territorials ignoren fins i tot quins agents
jugaran un paper predominant en la plani-
ficaci6 de l'oferta en aquest ambit situat a la
cruilla entre el comerg electronic, les finances
iels transports.
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Estat de la qiiestio i
evolucio

Evolucio de les despeses en
transports

Les despeses en transport corresponen apro-
ximadament al 10% de totes les despeses rea-
litzades pels municipis, els cantons i la Con-
federaci6. La Confederaci6 sola dedica als
transports aproximadament el 14% de les seves
despeses. (taula 3)

taula 3

EVOLUCIO DE LES DESPESES TOTALS PER
ALS TRANSPORTS A SUISSA (MILERS DE
FRANCS SUTSSOS, KCHF)

Diferéncia

13990 2006 kCHF

Conjunt de la mobilitat 9'170'000 14’497°834 5’327'834
Carreteres nacionals 1'868'000 2'313'925 445'925
Carreteres cantonals 1'589'000 2'225'726 636'726
Carreteres municipals 1'909'000 2'560'777 651'777
Carreteres privades 12'000 13'840 1'840
Ferrocarrils federals 1'629'000  3'535'003 1'906'003
Transport regional 1'803'000 3'117'599 1'314'599
Diversos: Aviacio, 360000 730'964 370964

navegacio,
comunicacions i altres

Fonts: AFF, 1991; AFF, 2008 (1 Euro = aprox. 1,6 CHF el 2006)

grafic 3

EVOLUCIO DE LES DESPESES TOTALS PER
ALS TRANSPORTS COMPARADES AMB LA
PROGRESSIO DEL PIB | DE L'IPC ENTRE 1990
| 2004

.... PERO QUE POSA ELS CANTONS
1 ELS MUNICIPIS EN UNA POSICIO
DE COMPETENCIA EN DETERMI-
NATS AMBITS

L’evoluci6 de les despeses en transports se-
gueix a grans trets la mitja de les despeses pa-
bliques a Suissa. Les despeses en transport
han progressat paral-lelament al PIB entre
1991 i 1997, mentre que als anys 1998 i 1999 han
mostrat una pujada i una caiguda d’amplitud
similar, per inscriure’s després en una corba
lleugerament superior al PIB (grafic 3). Aquesta
darrera tendéncia expressa els esfor¢os del pais
per desenvolupar un sistema de transport mul-
timodal que permetirespectar els acords bilate-
rals signats amb la Uni6 Europea, especialment
el capitol transport que comporta les costoses
NLFA.

160 Despeses totals
wOL e T PIB

Transport (tots els
140 modes)

IPC (index de
130 preus al consum)
120
110
100 T T T T T T
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Font: AFF, Finances publiques de Suissa, 2008.
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Repartiment de les despeses

La contribucié de la Confederacié al finan-
cament de les despeses de transport totals és
d’aproximadament el 60%. Els cantons i muni-
cipis en cobreixen un 20% respectivament®. (tau-
la 4 i grafic 4).

La part dels cantons i municipis al financa-
ment del sistema de transport (suma de les con-
tribucions no federals) indica aportacions molt
contrastades, segons que la inversié tingui una
utilitat a predominanca federal o no. (grafic 5).

4 ARE, 2006.

taula 4

REPARTIMENT DEL CONJUNT DE DESPESES
PER ALS TRANSPORTS A SUISSA (2006)

Es constata en efecte que els cantons i muni-
cipis financen conjuntament la totalitat de les
carreteres municipals i privades, els dos tercos
de les carreteres cantonals i del transport regio-
nal, mentre que la Confederaci6 finan¢a més de
85% de les carreteres nacionals i la totalitat dels
subsidis atorgats als Ferrocarrils Federals. Del
subsidi de 3 500 milions de francs suissos (uns
2300 M€), més de la meitat (2000 M CHF/ 1200
M¢) es destina al transport de passatgers.

Total (kCHF) Municipis Cantons Confederacid
Total 14'497'834 3'191'193 3'441'277 7'865'365
Carreteres nacionals 2'313'925 445 379'761 1'933'719
Carreteres cantonals 2'225'726 103'512 1'402'058 720'156
Carreteres municipals 2'560'777 2'381'808 168’521 10'448
Carreteres privades 13'840 13'840 o S
Ferrocarrils federals 3'535'003 - - 3'535'003
Transport regional 3'117'599 671'505 1'324'080 1'122'014
Diversos 730'964 20'082 166’857 544'025
Font: AFF, 2008 (1 Euro = aprox. 1,6 CHF el 2006).
grafic 4
DISTRIBUCIO DE LES INVERSIONS EN
TRANSPORT A SUISSA (kCHF, 2006)
Divers
Trafic régional
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Font: Xifres extretes d’AFF, 2008 (1 Euro = aprox. 1.6 CHF el 2006).
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grafic 5
CONTRIBUCIO DELS CANTONS | MUNICIPIS

AL FINANCAMENT DE LES DESPESES DE
TRANSPORT

Divers

Trafic régional
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Routes nationales

T T T
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Font: Xifres extretes d’AFF, 2008 (1 Euro = aprox. 1.6 CHF el 2006).

Governancga del
sistema de transport

Instruments determinants de la
politica de transports

Els principals textos que regulen el desenvo-
lupament de la infraestructura de transport a
Suissa formen part de la legislaci6 sobre l'orde-
nacié del territori. Es tracta en primer lloc de

taula 5

COMPETENCIES DE LA CONFEDERACIO |
VALOR LEGAL DELS INSTRUMENTS

ELS CANTONS SON RESPONSA-
BLES DE UELABORACIO D’ESTU-
DIS DE BASE, COM PER EXEMPLE
LES CONCEPCIONS DIRECTRIUS DE
TRANSPORTS, LES CONCEPCIONS
DE UORGANITZACIO DEL TERRITO-
RI, ELS PLANS SECTORIALS | ELS
PLANS DIRECTORS CANTONALS

la llei sobre l'ordenaci6 del territori (LAT) i de
lordre sobre l'ordenaci6 del territori (OAT). La
capacitat de decidir esta relacionada, a la nova
llei sobre l'ordenacié del territori, amb la de fi-
nancar, aixi com del respecte pel medi ambient
(els resultats dels estudis d’impacte han de ser
acceptats per les autoritats, fins al nivell fede-
ral en cas derecurs). La practica correspon bas-
tant precisament a les regles establertes (taula 5),
tenint en compte evidentment el fet que la poli-
titzacié o no d’un projecte pot influir sensible-
ment el curs de la seva realitzaci6.

Competéncies de la Confederacio

Llei federal sobre I'ordenacié del territori.
LAT (22 juny 1979, en revisi¢) 20 marg 1998
Ordre sobre I'ordenacio del territori.

OAT (2 octubre 1989; 28 juny 2000)

Estudis de base
concepcions directrius, analisis de les necessitats, estudis
de viabilitat etc.

Plans sectorials ferrocarril i carretera
Concepcions de I'Ordenacié del territori

Ordres, lleis i decrets federals especifics per als transports:

Valor legal

Defineixen els objectius que serveixen de marc general per a
I'aplicacié dels instruments de I'ordenacié del territori. Bases legals
per a 'ordenacio del territori a Suissa.

Constitueixen una base per a la planificacio; sense valor legal

Coordinen les tasques amb incidéncia espacial i les integren en una
politica coherent.

L'abast d'aquests plans depén dels financaments de la
Confederacié.

Reglamenten les condicions per a |a localitzacié d'infraestructures,
la comanda de transports publics etc. valor legal.

Font: adaptat de Chevroulet i Poschet, 2001
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Instruments federals

Pel que fa a les infraestructures d’energia (nu-
clear, linies d’alta tensi6 i alta pressi6 de gas),
aeroports i infraestructures militars, la Con-
federaci6 decideix implicant els cantons en un
procediment de col-laboraci6 que consisteix en
elaborar i després aplicar els “plans sectorials de
la Confederacio”.

Tot i que existeix un pla sectorial de trans-
ports que tracta de carreteres nacionals i ferro-
carrils, els programes (ZEB/NEB) decidits pel
Parlament s6n determinants perqué assignen
els financaments als projectes especifics. La col-
laboraci6 entre Confederacié i cantons es con-
creta doncs mitjancant un procediment politic
de decisi6.

En el cas del transport en zones urbanes que
pot implicar simultaniament inversions en in-
fraestructura viaria, ferroviaria i vehicles, s’ac-
tiven a nivell federal els politics delegats per
cada cant6 per fer reconéixer al Parlament el
valor dels projectes destinats al seu territori.

Draltra banda els Departaments federals (mi-
nisteris) avaluen aquest valor segons criteris na-
cionals i la puntuaci6 final determina I'index de
participaci6 de la Confederacié. Aquest proce-
diment ensems politic i practic demana als can-
tons una intensa preparaci6 dels dossiers, per
bé que no els permet anticipar-ne els resultats
financers. Tanmateix, el procediment en ell ma-
teix estimula els intercanvis d’experiéncies en-
tre els cantons (si bé estan en competéncia per
al manna federal) i precisament per aixd garan-
teix una bona qualitat de conjunt. En alguns ca-
sos, els cantons fins i tot inicien projectes sense
tenir la llum verda del Consell federal, avan¢ant
els fons necessaris... i esperant que el govern
acabara per avalar el treball ja realitzat!

Instruments cantonals

Els plans directors cantonals (que aprova el
Consell federal) s6n per als cantons el mitja de
preveure l'evoluci6 del seu territori, d’estimar-
ne les infraestructures necessaries i explicar-
les.

Aquests plans directors també vinculen la
planificacié cantonal amb la de la Confedera-
cio.

Cooperacio entre nivells i entre
territoris

Fins i tot quan no esta directament implicada
en una realitzaci6, la Confederacié6 pot ajudar la
negociaci6 intercantonal o entre un cant6 i una
empresa important (com els Ferrocarrils fede-
rals), especialment quan estima que cal dina-
mitzar-ne la posicié quasi-monopolistica. De
manera més general, el govern federal obre con-
sultes amb els cantons per als principals canvis
susceptibles d’afectar-los. També ho fa amb les
empreses de transport.

© Fotolia/Sébastien Closs
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Coordinacio federal

La Confederaci6 assumeix la major part de les
tasques relacionades amb les carreteres naci-
onals, els cantons s’encarreguen, individual-
ment, dels aerdodroms situats al seu territori,
aixi com de la separaci6 dels fluxos de transit i
dels passos a nivell. La Confederaci6 i els can-
tons es concerten per establir i oferir bones
prestacions de transport public urb3, i també
es conclouen acords entre cantons quan cal. La
Confederacié també continua col-laborant amb
els cantons en els transports publics regionals
(acords de prestacions), la construcci6 i man-
teniment de carreteres principals, la proteccié
contra el soroll, 1a proteccié de la naturalesai el
paisatge, de les aigiies i els boscos. (taula 6)

Autoritat cantonal i municipal

Les qiiestions d’administracié territorial, es-
pecialment les que impliquen infraestructures
de transports, es tracten a la Conferéncia de go-
verns cantonals (CdC). Els cantons també han
creat la Comunitat de treball Cantons-Ciutats-
Arees urbanes (CT CVA), en col-laboracié amb
la Uni6 de Ciutats Suisses (UVS). Aquest dialeg
ha estat a la base de la Conferéncia tripartida

taula b

INDICACIO DE LES TASQUES | COMPETENCIES
RELACIONADES AMB LES INFRAESTRUCTU-
RES DE TRANSPORTS SOTA LA NOVA
PEREQUACIO A SUISSA (D'ENCA 2008).

Confederaci6-Cantons-Ciutats/Municipis so-
bre arees urbanes (CTA). D’altra banda, els can-
tons han jugat un paper rellevant en I'elaboracié
de 'Acord-marc intercantonal, que estableix la
compensacié de costos de la nova perequacio fi-
nancera (RPT) que es descriura més avall.

En principi, els cantons i municipis sén so-
birans en els afers que els corresponen segons

ELS MUNICIPIS ELABOREN TAM-
BE ESTUDIS DE BASE, PERO AL
SEU NIVELL TERRITORIAL: LES
CONCEPCIONS DIRECTRIUS,

ELS PLANS DIRECTORS MUNICI-
PALS | ELS PLANS URBANISTICS
MUNICIPALS

la llei, pero aquesta autonomia esta tanmateix
limitada pels deures de solidaritat entre col-
lectivitats.

En efecte, les llibertats historiques han ar-
ribat a aprofundir les diferéncies de capacitat
econdmicaifinanceraentre les col-lectivitats pu-
bliquesiresulta que tots els cantons no disposen
dels mateixos trumfos davant la competéncia
-nacional o internacional- fins i tot si algunes
qualitats poden compensar algunes febleses.

Tasques

Carreteres nacionals

Aerodroms

Separacio dels corrents de transit / passos a nivell
Transports publics urbans

Transports publics regionals

Carreteres principals

Proteccions contra el soroll

Proteccio de la naturalesa i el paisatge

Proteccio de les aigiies

Boscos

Confederacié sola

Conjuncié
Confederacio-
Cantons

Cantons sols Cantons en comu

X

X X X X X X X

Fonts: Creat a partir de: OFROU, 2006, AFF, 2008
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Per exemple, les regions periferiques sem-
blen relativament poc atractives perqueé estan
[luny dels grans centres; la baixa densitat de po-
blacié aixi com factors topografics (regions de
muntanya) hi encareixen el subministrament
de béns i serveis pablics.

Per descomptat, les grans ciutats es benefici-
en de la concentracié de poblacié i serveis, perd
tenen dificultats en altres aspectes, especial-
ment en la previsié social i la seguretat piblica,
on es troben confrontades a costos creixents.

Lanova perequacié hauria de limitar aquests
problemes.

Percepcio relativa a la dotacio
d’'infraestructures de transport

Els cantons francofons tenen tendéncia a as-
senyalar que I'import principal de les finances
federals es gasta a la part germanofona, mentre
que els residents d’aquesta darrera (on hi viuen
els dos tercos de la poblacid) observen que la
Romandia tendeix a preparar els seus dossiers
ambretard i, per tant, té dificultats per integrar-
se a la planificacié nacional.

Una altra qiiestié és que el transit transal-
pi, que ha justificat imponents financaments
d’infraestructures, es troba essencialment en
territori germanofon, pero aixo depén més d’ob-
jectius geografics que no pas politics.

Les principals llacunes que els protagonistes
apunten al sistema actual sobre la dotacié d’in-
fraestructures soén:

1. abséncia de visi6 de conjunt o de coordi-
nacio;

2. 1a manca de transparéncia;

3. responsabilitats mal definides;

4.poc o gens control democritic directe o de
possibilitats de participacio.

Uns organs de col-laboraci6 trans-sectorials
permeten relativitzar parcialment aquests pro-
blemes. Ara com ara, pero, aquests drgans no
tenen competéncies amplies i les seves decisi-
ons no sé6n vinculants per als municipis mem-
bres.

Aquests organismes compleixen una fun-
ci6 important de posada en confianca, pero sé6n
impotents per resoldre els problemes mencio-
nats®.

Gestio dels conflictes

Expressio i resolucio de possibles
conflictes

No hi ha a Suissa una manera tipica d’expres-
sar i vehicular els eventuals conflictes: les prac-
tiques depenen de les situacions. Com a molt, es
pot observar que la via de la premsa constitueix
el primer recurs dels protagonistes insatisfets
dels procediments oficials; pero fins i tot aqui
els mitjans divergeixen, anant de la informacié
més constructiva, en forma per exemple d’ar-
ticles informatius als grans diaris, passant per
les preses de posici6é d’especialistes i politics en
debats radiofonics o televisats, i ampliant-se en
manifestacions al carrer.

Una alternativa a aquestes manifestacions
espontanies via els mitjans de comunicaci6, i
que s’utilitza regularment, consisteix en una in-
tervencié parlamentaria, mitjancant mocions,
resolucions o preguntes: un conseller nacional o
conseller d’Estat pot utilitzar el parlament amb
una pregunta important i urgent interpel-lant,
per exemple, el ministre de transports. Alesho-
res aquest ha d’aportar una resposta satisfacto-
ria en un termini breu i, si s’escau, de prendre
les mesures necessaries per resoldre 'eventual
problema. Segons els casos, també és possible
no entrar en matéria, perd una decisi6 aixi ha
de ser acceptada pel parlament. La manera més
reactiva de portar aquest dialeg és “I’hora de les
preguntes” del parlament federal.

El principi de “I'hora de les preguntes” al
parlament fou qiiestionat sobretot el 2006
(sota pretext d’eficacia), pero la seva particu-
lar importancia a Suissa, on el respecte de les
minories és un valor politic fort, n’ha garantit

5 Conferéncia tripartida sobre les arees urbanes, 2004.
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la supervivencia fins ara. Aquesta possibilitat
d’interpel-lar el govern és molt apreciada pels
representants dels partits minoritaris, que so-
vint no tenen altre mitja de fer-se sentir.

Arguments de les institucions
regionals davant del poder central

Les institucions regionals no tenen en general
els mitjans d’imposar-se davant de 'adminis-
traci6 federal. Aixi, per obtenir financaments,
han d’evocar alguns dels principis fonamentals
de la Confederacio, tres dels quals apareixen re-
gularment:

1. La subsidiarietat (associada a l'equitat), que
demana que es garanteixi a la regié un ac-
cés als béns i serveis comparables per al
conjunt de la poblacié.

o La coberéncia entre poder de decisi6 i pa-
gador, que demana que els grups de ciu-
tadans que financen (una part d’) algunes
inversions puguin decidir sobre les des-
peses. El fet que tots els cantons financin,
mitjancant els impostos federals, una part
de les despeses nacionals en infraestruc-
tures, incita les autoritats regionals a sol-
licitar, en retorn, una participaci6 federal
als seus projectes.

3. La rendibilitat i l'eficiencia. Aquests argu-
ments s’utilitzen regularment per donar
suport a peticions per a participacions fe-
derals en projectes on es posen en comil
competéncies cantonals o municipals.

Ara com ara, el tema solucionat d’'una mane-
ra més satisfactoria és probablement el del re-
partiment de les tasques i les finances entre la
Confederaci6 i les autoritats territorials (can-
tons i municipis, segons la RPT exposada més
amunt).

Els problemes, recurrents i multitematics,
han donat lloc a una refosa total del sistema i
tots els protagonistes semblen preferir neta-
ment la nova situacié a la d’abans, un fet que en
politica és més aviat excepcional.

Llacunes de Pantic sistema

El sistema de transferéncies entre la Confede-
racio i els cantons que estava en vigor fins a fi-
nals del 2007 derivava de l'evolucié historica,
perd d’'un pla concertat. El seu desenvolupa-
ment, que remunta al naixement de I'Estat fe-
deral, reflectia una tendéncia a la centralitzaci
de les tasques estatals i al federalisme d’execu-
ci6 que li correspon: com l'autonomia dels can-
tons en restringia les possibilitats d’intervencié
directa, progressivament la Confederaci6 afegi
condicions a les seves subvencions i formula
més exigencies en relacié a les tasques a execu-
tar. El resultat fou una concentracié creixent de
les competéncies decisories i del financament a
nivell de la Confederacio, mentre els cantons es-
devenien mers organs d’execucio.

Les bases juridiques de les transferéncies als
cantons s’establien en funci6 de la seva capaci-
tat financera®, que jugava aixi el paper de prin-
cipal determinant dels index de subvenci6 de la
Confederacib.

Un inconvenient d’aquesta férmula és que la
seva inaplicabilitat ’havia fet acompanyar de
nombroses mesures individuals. Com a con-
seqiiéncia, ja no es podien gestionar els efectes
complexos i sovint contradictoris d'un sistema
com aquell. Per exemple, el fet que els cantons
amb baix potencial de recursos es beneficies-
sin d’'una taxa de subvenci6 més elevada que
els cantons rics corresponia evidentment a un
desig d’equitat, perd aquesta prictica incitava
especialment els cantons financerament febles
a realitzar despeses inoportunes i per tant a un
as globalment suboptim dels recursos atorgats.
A més, com prop de la meitat de la perequacié
financera estava relacionada amb l'execuci6 de
tasques federals i que, ben sovint, les subven-
cions depenien de les prestacions complemen-
taries dels cantons, aquests es veien forcats a
augmentar el seu pressupost per obtenir majors
pagaments federals. Aixi, s’incitava particular-
ment els cantons amb baix potencial de recur-
sos a augmentar les seves activitats estatals i per
tant la seva carrega fiscal, ...de manera que els

6 Aquestes bases son l'article constitucional de 1958 sobre la
perequaci6 financera i la llei federal adoptada el 1959.
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feia encara menys atractius per als agents eco-
nomics que precisament podrien haver aug-
mentat el seu potencial de recursos!

Una altra llacuna de l'antic sistema era de-
guda al mode de calcul de I'index de capaci-
tat financera que servia de base als pagaments
compensatoris de la Confederacié. Els cantons
amb baixa capacitat financera eren presoners
d’un cercle viciés, on era més avantatjés mante-
nir-se en estat de necessitat que sortir-se’n.

Aixi, malgrat el seu volum elevat, el sistema
de transferéncies i perequacié financera no ha-
via permes realitzar el seu objectiu d’equitat, és
a dir disminuir les diferéncies economiques i fi-
nanceres entre cantons.

Solucioé al problema del
repartiment de responsabilitats i
capacitats financeres

El nou sistema de repartiment de tasques
i fluxos financers (RPT) es basa en els quatre
principis segiients:

1. El descabdellament de les tasques, que té
per finalitat un millor repartiment de les
missions que incumbeixen la Confederacié
iels cantons. Entre 200712008, una desena
de tasques van passar sota la responsabili-
tat inica de la Confederacié, i tants d’altres
sota la dels cantons. D’altra banda, el crite-
ri de la capacitat financera dels cantons ja
no es considera directament en les fluxos
financers.

2. Nous modes de col-laboracié6 i de financa-
ment: per a les tasques que continuen sent
comunes entre autoritats regionals i Con-
federaci6 s’han instituit els contractes de
prestacions, aixi com programes pluri-
anuals i subvencions globals i a preu fet
(el financament fixat per endavant incita
l'operador a fer-ho el millor possible tot
responsabilitzant-lo del resultat efectiu).

3.Un reforcament de la col-laboracié entre
cantons per un “acord-marc intercantonal”
que forma una nova base institucional.
Aquest acord s’acompanya d’una com-

pensaci6 de costos i pretén una millor or-
ganitzacié de prestacions en ambits com
la mobilitat urbana, els residus, les aigiies
usadesila cultura.

4. Un nou sistema de perequacio, que a) fre-
na la participacié cantonal als ingressos
federals i als beneficis del Banc Nacional
Suis i 4) instaura una perequaci6é gene-
ral sobre els recursos, aixi com dues pe-
requacions complementaries: la primera
que compensa els costos excessius deguts
a factors sociodemogrifics i geotopogra-
fics, mentre que la segona constitueix un
sistema de compensaci6 dels casos de ne-
cessitat.

Autonomia i dret a decidir

En termes d’autonomia i de dret a decidir so-
bre les infraestructures, predomina el primer
d’aquests quatre eixos. En efecte, amb el descab-
dellament de tasques, la Confederacié respon
sola, per exemple, de les carreteres nacionals,
mentre que la construccié i explotacié de les
carreteres principals (cantonals) sén competén-
cia comuna dels cantons i de la Confederaci6.

Fins a la RPT, les tasques i fluxos financers
entre Confederacié i cantons estaven tan bar-
rejades que alguns cantons de baixa capacitat
financera obtenien “¢/ dret” de construir infra-
estructures a carrec de la Confederacid, fins i
tot si aquestes no figuraven entre les seves pri-
oritats, mentre que la Confederacié refusava
d’altres partides, adhuc més modestes, per a in-
versions cantonals prioritaries. Per acabar amb
aquest tipus de disfuncions, d’ara endavant la
Confederaci6 només assumeix les tasques que
els cantons no arriben a complir amb els seus
propis mitjans.

Si bé el descabdellament del financament
comporta la desaparicié de les subvencions de
l'antic régim, permet als cantons obtenir més
fons de /liure disposicié. Aixi guanyen en au-
tonomia perqué poden fixar les seves propies
prioritats i a la vegada afectar-hi aquests mit-
jans financers federals per dur-les a terme. (gr3-
fic 6)
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NOU SISTEMA SUIS DE PEREQUACIO
FINANCERA (DES DEL 2008)

Cantons de
feble potencial
de recursos

Cantons

Cantons de
fort potencial
de recursos

Cantons gue suporten
costos excessius

3058 M CHF 1259 M CHF 1341 M CHF 1341 M CHF
2039 M€ 839 M€ 227 M€ 227 M€
Perequacio Perequacio Factors Factors
vertical horitzontal geotopografics sociodemografics

Perequaci6 dels recursos

Compensacié dels costos excessius per la
Confederacio

1799 M CHF 1682 M CHF
1200 M€ 454 M €
Confederacio
©TC_09

Font: Administracio federal de finances, AFF 2008

Entre els ambits que han passat sota respon-
sabilitat exclusiva de la Confederacié I'1 de gener
del 2008, el més important és el de les carreteres
nacionals. Com a propietaria, la Confederacié
n’assumeix la titularitat i per tant la planificacié
iladirecci6 de la construcci6 i del manteniment.
Per aix0 també en financa la totalitat dels cos-
tos, mentre que fins aleshores la seva contribu-
ci6 només s’elevava (en promig) al 87% per a la
construcci6 i el gran manteniment i al 67% per
al manteniment corrent.

Al passar les carreteres nacionals a ser pro-
pietat de la Confederacid, I'Oficina federal de
carreteres (OFROU) va crear unes “antenes re-
gionals”; es tracta de cinc unitats externes, dis-
tribuides pel territori suis i que reuneixen les
prestacions que abans exercien els cantons.

Els cantons continuen tanmateix impli-
cats en alguns ambits especifics; assumeixen,

mitjancant contractes de prestacions, el man-
teniment de les infraestructures i segueixen
proveint els serveis de policia per a la prevenci6
d’accidents i les intervencions urgents. A més,
col-laboren temporalment per garantir 'acaba-
ment de la xarxa de carreteres nacionals tal com
s’havia decidit abans de la RPT.

Enresum, ambla RPT,la Confederacié assu-
meix el control total de les carreteres nacionals,
mentre que abans en financ¢ava la major part de
les construccions i el manteniment, per bé que
no la totalitat, i en delegava el control als can-
tons.

Els cantons ingressen ara unes subvencions
globals (tots els sectors), que poden afectar lliu-
rement a l'explotaci6é i manteniment de les car-
reteres principals’. El nou repartiment de les

7 Cf. RPT: repartiment de les tasques.
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tasques entre Confederaci6 i cantons pel que fa
ales carreteres nacionals (CN) es mostra al qua-
dre13.

Per a’OFROU, aquesta operaci6 constitueix
una “descentralitzacié”, perque l'oficina federal
ha creat antenes regionals, mentre que les seves
activitats historiques estaven basades a Berna;
en canvi, per als 26 cantons, més aviat significa
una “centralitzacié”, en 5 unitats només.

taula7

NOU REPARTIMENT DE LES TASQUES
RELATIVES A LES CARRETERES NACIONALS

Competéncies Competéncies

Tasques federals cantonals

Acabament de la OFROU Cantons en

xarxa finangament aprox. agrupacions
87% financament

aprox. 13%

Extensio de les CN OFROU no

Manteniment de financament 100%

les CN Gestid: 5 Filials

- UplaNS

- Mesures aillades

Manteniment OFROU Mandats de

corrent de les CN financament 100% prestacio

Manteniment Gestid: 11 Unitats

corrent, obres territorials

menors

Gestio del transit OFROU Palicies

financament 100%
Cestio: Central
nacional a Emmen

Notes: CN: Carreteres Nacionals; UplaNS: grans centres de manteniment
Font: OFROU, 2008

Des del punt de vista legal, cal dir que lanova
perequacio financera ha donat lloc a 27 modifi-
cacions de la Constitucié federal (i aix0d que és
recent: 2000), especialment per clarificar les
modalitats de construccié i manteniment de la
xarxa de carreteres nacionals.

Federalitzacio de les tasques
comunes

Com s’ha descrit més amunt, al nou sistema
(RPT) totes les activitats en relacié amb les
carreteres nacionals (construcci6, adequacio,
manteniment i explotacié, inclosa la gesti6 del
transit) depenen tnicament de la Confederaci6.

Anomenant “carreteres nacionals” al que consti-
tuia la xarxa d’autopistes, la Confederaci6 havia
legitimat a través del vocabulari una responsa-
bilitat 1dgica sobre aquest nivell d’infraestruc-
tura; realitzant la RPT, transforma aquest estat
de fet en dret real.

Elfet de continuar implicant (en un baix per-
centatge) els cantons fins a 'acabament de la
xarxa de carreteres nacionals deriva d’una dis-
posici6 transitoria que permet la continuitat de
la forma més harmoniosa possible de la gestié
de les obres ja previstes o iniciades, pero no pre-
serva de cap manera el poder dels cantons.

A la practica, I'increment de competéncies
del poder central ha generat importants objec-
tius: 1. el pas de recursos humans dels cantons
cap a les cinc “antenes” de TOFROU (pero un
nombre total de llocs de treball reduit), 2. 1a cre-
acié d’un sistema de gesti6 i explotacié nacio-
nal d’infraestructures, 3. el transvasament dels
cantons a la Confederaci6 de la propietat del
conjunt de les parcel-les de carretera nacional,
incloent els drets i deures vinculats (aproxima-
dament 20 000 parcel-les, d’'una superficie to-
tal equivalent a la del cant6 Basilea-Ciutat), 4. el
canvi d’administrador del conjunt dels projec-
tes d’adequaci6é i manteniment, assegurant-ne
la continuitat de la gestié®. Com a ordre de mag-
nitud, s’estima que el conjunt dels documents
transmesos dels cantons a la Confederaci6 en-
tre 2006 i 2008 comporta més de 7000 metres
lineals d’expedients!

Des de la RPT, els cantons i els organismes
cantonals s’han atribuit el paper de proveidor
per al manteniment. Aquest s’atorga mitjancant
contractes (mandats) de prestacions.

Aixi, cal subratllar que un conjunt de tas-
ques amb fortes implicacions financeres ha
passat dels cantons a la Confederacié (direccié
de projectes, planificacié dels lots d’adjudica-
ci6, execuci6 del procediment d’adquisici6, aixi
com la recepci6 de les obres i la vigilancia de
les que estan en garantia). Es tracta certament
d’una pérdua de poder efectiu, perd nombrosos

8 En alguns casos, la transferéncia de la gestié de I'expedi-
ent va tenir lloc simultaniament amb ...1a transferéncia
fisica del col-laborador cantonal cap a la nova “antena” de
'OFROU.
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casos de sobrecost en construccions de carrete-
res sota el régim anterior, per tant sota control
dels cantons, van deixar en els ciutadans alguns
dubtes quant a la competéncia dels responsa-
bles cantonals en la matéria. La premsa suissa
ha denunciat sovint el malbaratament finan-
cer en projectes impulsats pels cantons i sub-
vencionats pel govern federal, especialment en
la construccié d’infraestructures viaries, on la
contribuci6 de la Confederaci6 és de l'ordre del
85% del pressupost.

Aquests malbarataments en el passat s’atri-
bueixen a dues causes (que no s’exclouen mu-
tuament): 1. inversions amb una utilitat real
equivocai2. sobrecostos deguts a una mala ava-
luaci6 del projecte o a una vigilancia insuficient
de les obres. Ara bé, aquests dos problemes de-
riven principalment de la responsabilitat dels
cantons. Amb el nou sistema (RPT), les auto-
ritats esperen que 'agrupament de contractes a
nivell federal facilitara la comparaci6 d’'ofertes i
la qualitat de les prestacions efectivament apor-
tades per les empreses.

En definitiva, I'éxit d’aquest agrupament de-
pendra de la capacitat de la Confederacié per as-
sumir el seu paper de manera eficag, imparcial
i anticipant dels problemes futurs. D’altra ban-
da, eleva d’un nivell el llindar de l'activitat d’or-
ganitzaci6 i de Jobbying politic dels cantons: ja
no rn’hi ha prou d’avalar una necessitat cantonal
per obtenir una subvencié per a una autopista,
siné que cal elaborar una demanda coherent al-
menys a nivell regional.

Visio subjacent a la presa de
decisions

Tal com dicta la Constitucié federal, la Confede-
raci6 segueix una politica qualificada de “desen-
volupament sostenible” (art. 2, par. 2). En els fets,
aquesta es tradueix per la recerca d’un equilibri
entre eficicia economica i solidaritat, a llarg ter-
mini. El capitol ambiental existeix, és molt pre-
sent als discursos, pero tendeix a ser considerat
només cas per cas a les preses de decisio: essen-
cialment s’aplica als sectors on la llei exigeix
l'avaluacié d’impacte ambiental.

El casdela RPT indica tanmateix que la Con-
federaci6 juga un paper essencial en la definicié
del marc legal on s’establiran les politiques que
portaran a la creaci6 -o no- d’infraestructures.
Una vegada definit aquest marc, la Confedera-
ci6 delega responsabilitats i mitjans.

Es possible fer grans estalvis gracies als pa-
rametres segiients: 1. el principi segons el qual
el pagador també és l'autoritat dirigent, 2. una
aplicaci6 creixent de les normes nacionals obli-
gatories, 3. una millor planificacié del man-
teniment, 4. economies d’escala ampliant els
perimetres d’acci6, 5. una planificacié optima
dels contractes d’adquisici6 de terrenys i 6. el
pas, pel que fa al manteniment corrent, a la re-
tribucié per mandat enlloc de la retribucié en
funcié del treball efectuat’.

Importancia dels agents no
institucionals en les decisions

Les principals decisions es prenen després de
consultes, i aquestes consultes estan obertes a
totes les parts interessades. En general, es recu-
llen tots els arguments i influeixen en la decisié
final, perd només fins al limit on permeten rea-
litzar 'objectiu inicial de la mesura per a la qual
s’ha originat la consulta. Ara bé, aquesta prové
generalment d’una votacié popular o d'una de-
cisi6 europea (que ha estat acceptada per la po-
blacié en el marc de relacions bilaterals).

Tanmateix, esti ben clar que els partits o els
grups més ben organitzats obtenen més pes,
el que els permet assegurar que els seus argu-
ments no es “perden pel cami”. Aquests objec-
tius s’il-lustren tot seguit mitjancant el tema del
transit alpi.

Conjuncié entre agents no
institucionals i peticions dels
paisos veins

La configuraci6 del transport transalpi aporta
un exemple particularment sorprenent delaim-

9 Dieterle, 2006.
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portancia dels agents no institucionals aixi com
de les influéncies dels paisos veins sobre la po-
litica suissa. Mentre Europa s’integrava, Suissa
havia decidit per votacié popular no participar
directament a la Unid, siné realitzar acords bi-
laterals amb cada un dels paisos socis. Entre els
set acords bilaterals signats, el dels transports
terrestres comportava exigéncies molt parti-
culars, pero essencials als ulls del poble suis:
el pais acceptava obrir d’enca 2001 el territori
suis als camions de més de 28 tones (que era la
norma fins aleshores). En canvi s’instaurava un
canon per als camions proporcional a les pres-
tacions (RPLP). El producte de la RPLP servia
per financar el transvasament de mercaderi-
es de la carretera al ferrocarril. Aquesta trans-
feréncia es realitzaria en dos temps: de primer
antuvi amb fortes subvencions a les autopistes
ferroviaries entre el Nord i el Sud del pais i, tot
seguit, amb la perforacié de dos nous tanels fer-
roviaris transalpins, les “Noves linies ferroviaries
alpines” (NLFA).

Ara bé, una iniciativa popular, la "Iniciativa
dels Alps”, fou acceptada el 1994 per la poblacié
suissa (contra l'opinié del govern federal), que
va legitimar aquesta presa de posicié politica
davant d’Europa. En efecte, la Iniciativa dels
Alps va fer inscriure una estratégia de trans-
port transalpi amb predomini ferroviari a la
Constituci6 federal, de manera que el govern es
vaveure obligat a buscar, en les seves negociaci-
ons amb els paisos de la Unié Europea, unes so-
lucions que permetien a la vegada respondre a
la demanda d’estandarditzaci6 de les carreteres
suisses a 40 tones i respectar la Constitucio...
que prohibeix la construccié de noves carrete-
res a través dels Alps (mentre que haurien es-
tat necessaries per al pas dels camions de 40
tones.

A la concepci6 i aplicacié d’aquesta politica
particular, Pagrupacié politica “Iniciativa dels
Alps” hajugat un paper determinant: de primer
antuvi va redactar una iniciativa popular antici-
pant les pressions europees per a 'obertura de
la xarxa suissa als camions de més de 28 tones;
més tard va recolzar el dossier politic a totes les
etapes burocratiques, decisories i relatives a les
ciéncies del transport i el medi ambient, mobi-

litzant quan esqueia a cientifics, mitjans de co-
municaci6 i politics.

Aixi, paradoxalment, sense la pressi6 dels
paisos veins per augmentar el transit viari, sens
dubte la Iniciativa dels Alps no hauria aconse-
guit una millora del transit ferroviari a través
del territori suis.

Efectes de 1a liberalitzacio sobre la
politica d’infraestructures

Les politiques de liberalitzacié s6n una verita-
ble font d’estres per als ambits del servei puablic.
Tanmateix, el client percep també el dinamisme
que comporten. La percepcié d’aquest movi-
ment de fons no és precisament territorial, siné
general a tot el pais. Un gran avantatge de la se-
paracié comptable preludi de tota temptativa
de liberalitzacio és el fet que permet actualitzar
el resultat relatiu de nombrosos serveis, per bé
que es corre el risc de menystenir alguns valors
afegits dificilment monetaritzables, com ara la
qualitat de servei al client.

Les empreses de transport dels cantons i de
les ciutats s’han transformat en “Societats Ano-
nimes”, generalment amb el mateix personal
i sovint el mateix nom que abans de la libera-
litzacié. A vegades la identitat es posa més en
relleu que abans. Tanmateix, el que canvia pro-
gressivament i fonamentalment no es veu des
de l'exterior: aquestes societats exploten ara la

LES DESPESES EN TRANSPORT
CORRESPONEN APROXIMADA-
MENT AL 10% DE TOTES LES
DESPESES REALITZADES PELS
MUNICIPIS, ELS CANTONS | LA
CONFEDERACIO

possibilitat de crear noves ofertes, de racionalit-
zar la que ja existeix i negocien molt activament
amb els serveis de transports dels cantons.
Aquesta dinamica no podia emergir amb l'an-
tic sistema, on era evident que una empresa de
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transport creava deutes i que el canté les havia
d’eixugar en tot cas.

Draltra banda, grans empreses de transport
s’han obert als capitals estrangers. El cas més
destacat és Swiss, que va nomenar coma cap un

LA CONTRIBUCIO DE LA CONFE-
DERACIO AL FINANCAMENT DE
LES DESPESES DE TRANSPORT
TOTALS ES D’APROXIMADAMENT
EL 60%. ELS CANTONS | MUNI-
CIPIS EN COBREIXEN UN 20%
RESPECTIVAMENT

exmembre de Lufthansa i que, després d’haver
acomiadat milers de treballadors, fou adquirida
per aquesta mateixa companyia. Al sector ferro-
viari, la companyia BLS Cargo va cedir el 2008
el 45% del seu capital a Railion Deutschland AG
(filial de mercaderies de Deutsche Bahn). Els
Ferrocarrils Federals suissos (SA) (també) aca-
ben de col-locar a la seva direccié un exmembre
del consell d’administracié de Deutsche Bahn,
pero sembla que de moment s’acontenten col-
laborant amb els paisos veins sobre el transit de
passatgers d’alta velocitat. Hi ha negociacions
amb el sector de mercaderies de la SNCF (fer-
rocarrils francesos), pero avancen amb caute-
la, després (potser) del fracas d’'una temptativa
utopica de controlar el transport de mercaderi-
esitalia.

Medi ambient i infraestructures
de transport

A Suissa, 'Oficina federal de desenvolupament
territorial (ODT) assumeix les interaccions
transport-medi ambient, en particular coordi-
nant estudis que impliquen directament I'Ofici-
na federal del medi ambient (OFEV).

Habitualment, uns grups de treball interofi-
cinesresolen els temes importants, amb consul-
tors a qui confien la realitzacié de determinats
estudis.

Pel que faals cantons, el procés és globalment
similar, amb 1"anica diferéncia que els Serveis
cantonals del medi ambient s6n els encarregats
de dirigir els projectes, d’acord amb els serveis
cantonals de desenvolupament territorial, els
de transports i els de carreteres. Aquestes acti-
vitats cantonals respecten les lleis federals.

En el marc del financament federal dels
projectes en arees urbanes, que comporten
importants inversions en transports, I'aspec-
te ambiental juga un paper molt rellevant. En
efecte, el 2008 la Confederaci6 ha refusat diver-
sos projectes cantonals perqué no havien tingut
prou en compte els objectius ambientals, estig-
matitzant concretament la seva manca d’incita-
ci6 ala utilitzaci6 dels transports publics.
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