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Dott. RAIMONDO STRASSOLDO

Direttore dell'lstituto di Sociologia Internazionale di Gorizia

Aspetti socio-politici delle infrastrutture confinarie

Il problema trattato in questo convegno & di natura essenzialmente
tecnico-economica e molto opportunamente, mi sembra, i diversi oratori
che si sono finora succeduti a questo podio hanno trattato degli aspetti
urbanistico-territoriali, di quelli giuridici e finanziari, e di quelli piu pro-
priamente tecnologici e progettuali. Tuttavia mi sembra non inutile rile-
vare anche qualche aspetto piu sociologico e politico, che peraltro & gia
emerso da alcune delle precedenti relazioni.

In questo mio breve intervento parlerd da un lato come sociologo
«generico» e dall'altro come specialista della «sociologia delle frontiere»,
cui I'lstituto di Sociologia Internazionale di Gorizia si & dedicato fin dalla
sua fondazione e che ormai sembra giunta ad un notevole grado di matu-
razione e di riconoscimento.

Al primo livello vorrei richiamare l'attenzione sull’aspetto umano e
psicologico di un'infrastruttura di servizio come I'autoporto. Gia il dr. De
Giorgis ha avvertito: ricordiamoci del camionista; e il prof. Maternini ha
rilevato che la raccomandazione della CEE di istituire degli autoporti in-
terni, dei «centres routiers», tiene conto in primo luogo dei bisogni del
lavoratore della strada: l'autotrasportatore. Qui abbiamo sentito parlare
delle funzioni che gli autoporti devono svolgere rispetto alle esigenze
del traffico e dell’economia; ma io mi domando: quali funzioni debbono
essi svolgere rispetto all'uomo-camionista? Abbiamo anche sentito parlare
dei «servizi alla macchina» e dei «servizi all'uomo»; ma che ne sappiamo
noi delle esigenze dei camionisti? Che cosa si aspettano, che cosa spe-
rano di trovare in un autoporto? Quali bisogni umani devono essere serviti
dalle infrastrutture autoportuali? Personalmente io non so se l'unico desi-
derio del camionista sia quello di snellire al massimo le procedure tecni-
che connesse ad un autoporto confinario e ad un valico, per minimizzare
i tempi morti, o se queste soste non svolgano anche una funzione, piu
o meno latente, di riposo, socializzazione, incontro; non so se i «servizi
all'uomo» devono essere ispirati a criteri di stretta funzionalita ed effi-
cienza tecnica, che sfocia automaticamente in soluzioni architettoniche
e stilistiche uniformi, di tipo «aeroportuale», e se & possibile o desidera-
bile «personalizzare» il design dei servizi autoportuali, in modo da ren-
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dere, poniamo, l'autoporto di Gorizia inconfondibilmente diverso dagli
altri; in modo cioé da proiettare su una struttura funzionale certe carat-
teristiche di stile che la ricolleghino alla citta, al paesaggio, alla comunita
in cui sorge. Non so se in un autoporto confinario siano da prevedere
«servizi all'uomo» pil 0 meno numerosi, completi e sofisticati che in altri
autoporti; se l'autoporto dovrebbe essere una cittadella ricca, completa
ed autosufficiente, dove |'operatore possa trovare, oltre ai locali di riposo e
ristoro, anche una varieta di servizi, come negozi, cinematografo eccetera;
0 se non sia meglio piuttosto limitare la presenza di questi servizi nell’area
autoportuale e invece istituire efficienti collegamenti tra questa e la citt,
in modo che il camionista abbia la possibilita di accedere ai suoi servizi
e conoscerla meglio; non so ciog se, dal punto di vista del camionista,
I'autoporto dovrebbe essere semplicemente un grande parcheggio o una
vera e propria cittadella, come tendono ad essere oggi gli aeroporti. Che
io non lo sappia & forse scusabile; ma vorrei sapere se qualcuno lo sa.
Mi chiedo se si sono compiute delle «ricerche di mercato» sui desideri
del camionista; mi chiedo se gli ingegneri che progettano queste strutture
approfondiscano, oltre alle esigenze tecnico-economiche-funzionali, anche
la problematica relativa ai bisogni umani della gente che in esse opera,
si muove e lavora. Personalmente la figura del camionista e soprattutto
del trasportatore internazionale, mi sembra affascinante, ricchissima di
spunti psico-sociologici; mi interesserebbe conoscere come organizza la
sua vita da semi-nomade in una societa di sedentari, come vede e sente il
mondo, cosi vasto, di cui ha percezione diretta dall’alto della sua cabina;
come percepisce lo spazio in cui si muove, quali siano i suoi atteggia-
menti verso i paesi e i popoli tra cui viaggia; mi chiedo se, ad esempio,
esiste un senso di solidarieta trans-nazionale tra i membri di questa pro-
fessione, pil accentuata che fra altri lavoratori; se un autoporto pud
essere anche un’occasione per incrementare le occasioni di contatto
umano e di comprensione internazionale anche a livello dei lavoratori del
trasporto. Da una piu approfondita conoscenza di questi e simili aspetti
possono evidentemente venire dei suggerimenti utili alla progettazione
della struttura autoportuale.

Un altro tema che mi interessa come sociologo generico (0o come
sociologo urbano-rurale, che & la disciplina che insegno all’'Universita di
Trieste) & quello delle conseguenze dell’autoporto e del valico di S. Andrea
sul territorio e la comunita circostante. Il professor Nodari ha gia attirato
I'attenzione sulla necessitad che nella localizzazione e nella progettazione
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di queste strutture siano tenuti presenti anche i valori ecologici e paesag-
gistici, il rispetto dell’ambiente. A sua volta il dott. Zerbini dell’interporto
di Bologna ha ricordato che tra gli obiettivi della sua societa v'é anche
quello di impedire che ['aumento di pressione economica, connesso alla
localizzazione dell’autoporto, induca fenomeni di urbanizzazione specula-
tiva nel territorio circostante, che il piano regionale emiliano destina ad
agricoltura; e infine l'ing. Fornasir ha accennato al problema degli espro-
pri di S. Andrea e alla opposizione di questa comunita, etnicamente carat-
terizzata, a questa operazione. Ora, su questo punto piu che curiosita
scientifiche da soddisfare ci sono gravi problemi umani e politici da evi-
denziare. Sono problemi che si presentano ovunque una citta, espan-
dendosi, inghiotta e distrugga le comunita agricole della sua cintura; ma
il problema & particolarmente grave per S. Andrea, in primo luogo perché
tra espansione residenziale, tra zona industriale e tra autoporto e valico
questa comunita si trova privata, in pochissimo tempo, di pressoché tutta
la sua base territoriale. Anche se l'agricoltura non costituiva ormai piu
la fonte principale di reddito della comunita, essa costituisce pur sempre
un fatto culturalmente caratterizzante; |'urbanizzazione del territorio, oltre
a provocare la scomparsa dei valori tipici della comunita rurale, qui mi-
naccia anche gravemente la persistenza dei valori etnici sloveni, che a
quelli sono strettamente legati. Il problema quindi non & solo economico
e amministrativo, non concerne solo I'ammontare degli indennizzi e la tem-
pestivita della loro liquidazione; & un problema umano, culturale, etnico,
al limite nazionale e politico - anche se non piu internazionale - dopo che
gli accordi di Osimo hanno riconosciuto che la tutela delle minoranze &
un affare interno, affidato alla sensibilita democratica dei singoli paesi.

Il nostro Istituto ha effettuato un'indagine, per incarico del Comune
di Gorizia, con I'obbiettivo di verificare gli atteggiamenti della comunita
della gente di S. Andrea verso questo problema, e, se possibile, verso
soluzioni che potessero salvare le peculiarita culturali ed etniche di que-
sta comunitad, pur dando per scontato il superiore interesse di Gorizia e
della regione alla realizzazione delle infrastrutture industriali, urbane e
confinarie in quella zona. Il risultato piu sconsolante di quella ricerca &
che all’'opposizione compatta agli espropri non corrisponde alcuna idea
su forme di indennizzo diverse da quella meramente monetaria e indivi-
duale: nessuna idea su come far sopravvivere la comunita in quanto tale,
con le sue caratteristiche culturali ed etniche, anche dopo l'inevitabile
urbanizzazione del suo territorio. Spetta quindi ora ai responsabili politici,
a rappresentanti dei diversi interessi in gioco, di escogitare le soluzioni
pitl eque ai problemi di «ecologia umana» di protezione del paesaggio
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umano provocati dalla localizzazione delle infrastrutture aeroportuali e
confinarie nella zona di S. Andrea.

Al secondo livello vorrei richiamarmi alle parole dell’assessore Co-
cianni, dell'on. Scarascia Mugnozza e del presidente Zanetti sugli aspetti
politico-internazionali di opere come quelle oggetto di questo convegno.
L'assessore Cocianni ha ricordato che iniziative come queste possono solo
sorgere ed essere dibattute in un clima di apertura, di distensione, di
comprensione e sicurezza; ed ha ricordato che purtroppo resistono ancora
altri schemi mentali, altri modi di guardare ai confini ispirati alla diffi-
denza, alla difesa, alla chiusura; e si riferiva, credo, al problema della
massiccia presenza militare in questa regione, con i conseguenti vincoli
e servitl che ostacolano lo sviluppo di queste terre, e di cui |'Assessore
e particolarmente sensibile perché ne ha in delega la competenza, in seno
alla Giunta regionale. L'on. Scarascia Mugnozza e il presidente Zanetti
hanno sottolineato che le infrastrutture confinarie ed autoportuali, nella
misura in cui favoriscono lo sviluppo dei traffici internazionali, concor-
rono anche ad aumentare il livello di integrazione e comprensione euro-
pea ed internazionale.

Ora a questi problemi dei confini e dell'integrazione internazionale,
e in particolare al ruolo delle regioni di frontiera in questi processi, il
nostro istituto dedica da ormai diversi anni il grosso delle sue ricerche,
e vorrei qui sottoporre alla vostra paziente attenzione alcuni pensieri, forse
un po’ troppo teorici o addirittura filosofici, che mi venivano in mente
confrontando le risultanze dei nostri studi con il problema dei valichi e
degli autoporti qui dibattuti.

Un primo punto riguarda la inevitabilita ed ambiguita dei confini. Qua-
lunque cosa che esiste ha dei confini; solo disciogliendo la cosa nel suo
ambiente possiamo eliminare i confini. Cid significa, evidentemente, che
solo abolendo gli stati potremo abolire le frontiere nazionali. Personal-
mente sono acceso fautore di questo processo; ma mi rendo conto della
complessita dei problemi che esso comporta, e quindi non mi illudo che
i confini internazionali costituiranno ancora per molto tempo una compo-
nente fondamentale della vita umana, i «confini pit importanti, dopo la
nostra pelle» (G. Vickers).

Ma vi sono confini e confini, con diverse caratteristiche e diverse
funzioni. Gli studiosi hanno identificato due categorie fondamentali, op-
poste ma legate, di funzioni confinarie: da un lato le funzioni di difesa,
sicurezza, protezione, filtro, chiusura; dall’altro le funzioni di attacco,
penetrazione, scambio, apertura. Geografi e sociologi hanno scritto volumi
interi di analisi di queste due caratteristiche, coessenziali al concetto
di confine; e hanno ricordato che esse sono perfettamente significate
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dalle due parole latine, Limen e limes: il limen & la soglia, il luogo di
passaggio, I'apertura, il confine-ponte; il /imes & il limite, la fine, il non-
essere, la chiusura, il vallo insuperabile. Simili denotazioni si trovano
in molte altre lingue (in italiano frontiera-barriera e frontiera-cerniera).
| confini dunque sono inevitabilmente caratterizzati da una «doppia perso-
nalita», ed hanno effetti contradditori; in quanto sono chiusi essi contri-
buiscono ad aumentare le differenze tra le realta limitrofe; nei sistemi
socio-territoriali, essi inoltre deprimono lo sviluppo delle regioni perife-
riche, fino al limite della desertificazione (problema delle regioni margi-
nali, delle regioni di frontiera, ecc.). Ma sono proprie le differenze tra i
sistemi confinanti che stimolano gli scambi, come le differenze di poten-
ziale tra due corpi elettrizzati; e questi scambi, indotti dalle differenze,
spingono verso |'apertura dei confini, almeno in certi luoghi (cittd di fron-
tiera). Il confine dunque, mentre scoraggia la localizzazione economica
lungo i suoi tratti chiusi, pud essere un importante fattore di localizzazione
e quindi di crescita economica nei punti di valico.

Il secondo punto riguarda, pit concretamente, il ruolo delle citta e
delle strutture confinarie in una prospettiva transnazionale, di integrazione
internazionale. Anche qui, le considerazioni da fare non sono univoche.
La fortuna di tali cittd e di tali strutture & legata ad un equilibrio tra
la persistenza del confine e la sua apertura. Se il confine non ci fosse,
non ci sarebbe la differenza di potenziale che stimola scambi e traffici
ai punti di valico, e soprattutto non ci sarebbe |'occasione di sosta, da
cui possono venire vantaggi indotti di varia natura; da questo punto di
vista allora cittd e strutture confinarie possono avere degli interessi costi-
tuiti al mantenimento dei confini; possono sviluppare valori non favorevoli
ad una genuina, cio& completa, integrazione internazionale. In altre parole,
una volta che si sono investiti ingenti capitali in strutture legate alla pre-
senza di una «risorsa» come il valico confinario, e una volta che I'econo-
mia di un'intera cittd sia fondata sulla presenza di un confine, esistono
potenti «ragioni» economiche per opporsi alla scomparsa del confine.
Cosi accanto alle tradizionali funzioni positive del confine, di ordine mili-
tare-politico-culturale (difesa, mantenimento dell’'omogeneita interna e
delle differenze verso l'estero, ecc.) emergono funzioni positive almeno
localmente, anche di tipo economico. Ecco un’altra possibile fonte di
quel «nazionalismo esagerato» che alcuni studiosi affermano essere tipico
delle regioni di frontiera, almeno in passato.

Numerose sono le considerazioni che si possono fare per ammorbi-
dire lo schematismo di queste considerazioni. Ne ricordiamo due tra le
pitl importanti. La prima & che con il crescere delle dimensioni di un inse-
diamento cresce normalmente anche il numero e la diversita delle sue basi
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economiche. Una citta non & mai dipendente da una singola risorsa eco-
nomica; € essa stessa, per definizione, una creatrice di attivita e di risorse.
In concreto, la scomparsa pit 0 meno prossima delle frontiere tra gli stati
europei mettera in crisi quelle cittadine di confine che nelle operazioni do-
ganali e ferroviarie trovavano la principale ragione di vita: ma cittd come
Gorizia - a parte il fatto che questa si trova ai confini esterni della Comu-
nita Europea, e che quindi non vedra scomparire il suo confine entro
tempi brevi, e neanche prevedibili - sono o dovrebbero essere sufficien-
temente diversificate da trovare in sé le forze per controbilanciare la
perdita delle funzioni confinarie; perdita che per un internazionalista &
senz'altro auspicabile, anche se solo per un lontano futuro.

La seconda considerazione & che l'integrazione tra due o piu paesi,
e quindi la cancellazione delle frontiere tra essi, mentre elimina le ca-
ratteristiche direttamente legate ai confini (differenza di potenziale eco-
nomico e monetario, operazioni doganali e confinarie ecc), attribuisce alla
regione o alla citta di frontiera i nuovi vantaggi legati alle centralita. Ciog,
le localita periferiche rispetto ai rispettivi centri nazionali possono diven-
tare le localita centrali del nuovo sistema risultante dalla loro unione.
il caso di Bruxelles e dell'intero Belgio, regione periferica rispetto all’area
tedesca e a quella francese, diventate il centro di un’Europa unita, & il
piut spettacolare; ma la storia e la geografia sono ricchissimi di esempi
di cittd e regioni di frontiera divenute il cuore di un'area integrata.

Anche per questa seconda considerazione & abbastanza ovvia |'appli-
cazione al caso di Gorizia e della regione Friuli-Venezia Giulia. La loro
funzione di «ponte» e di «cerniera» non & legata solamente alla presenza
di un confine giuridico, politico, monetario, economico ecc.; ma anche
e soprattutto al fatto geografico-territoriale della loro centralita rispetto
a sistemi futuribili integrati Italia-Jugoslavia, Europa nordoccidentale-Eu-
ropa sudorientale, Europa Centro settentrionale-Mediterraneo.

In conclusione dunque lo studioso dei confini che si ispiri ai principi
dell’internazionalismo non pud vedere con eccessiva gioia il sorgere di
strutture come gli autoporti di confine, che costituiscono una materializ-
zazione fisica di una divisione sociale, politica, culturale, economica ecc.
che si vorrebbe veder superata; che rischiano di attribuire una pericolosa
corposita e visibilita alle distinzioni tra le nazioni, che si vorrebbe vice-
versa cancellare. Lo possono confortare il pensiero che 1) nel breve pe-
riodo queste infrastrutture favoriscono i traffici e le interdipendenze tra
le nazioni, che costituiscono una delle basi piu sicure per l'integrazione
culturale e politica nel lungo periodo; 2) si tratta di strutture non esage-
ratamente costose, la cui riconversione ad altri usi, in caso di defunzio-

-

nalizzazione (svalorizzazione) del confine, & economicamente fattibile an-
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che in termini abbastanza brevi. L'importante & che Goriziz e e citih @
regioni confinarie in genere, che dai traffici indotti dalle differense ™
i sistemi delimitati dal confine traggono dei vantaggi economici, mam &
adagino in questa funzione, ma sappiano utilizzare le rendite «di POS Ziomes
dovute allo sfruttamento dei valichi confinari per avviare un meccamisme
di sviluppo autonomo veramente creativo e produttivo.
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