
La Cgil della Piana di Gioia Tau-
ro, in tutte le sue componenti,
piange la prematura scompar-
sa di

TERESA PISCIONERI
Membro della Segreteria

comprensoriale della
Cgil di Gioia Tauro

Ci stringiamo forte alla tua ed
alla nostra famiglia per fare me-
moria dei grandi valori umani
di solidarietà, di libertà e di fra-
ternità che ci hai trasmesso in
tanti anni. Il dolore e il vuoto
che ci hai lasciato è troppo
grande.
Ciao Teresa,
continueremo il nostro lavoro
al fianco dei lavoratori e delle
classi deboli del nostro territo-
rio anche nel tuo nome. Tu dal
cielo continua a sostenerci ed
incoraggiarci come hai sempre
fatto.
I compagni della Cgil
di Gioia Tauro

Ieri è venuta a mancare

LIANA SCATTOLINI
MOSSO

ne danno il triste annuncio i fi-
gli Maria Grazia, Patrizia, Um-
berto, Fernanda, Mario e le fa-
miglie. I funerali avranno luogo
nella Basilica di Cristo Re in Via-
le Mazzini a Roma lunedì 18
ottobre ore 10.

Roma, 16 ottobre 2005

Nel dodicesimo anniversario
della scomparsa del caro

CESARINO
CRESCIMBENI

la figlia Carla lo ricorda con af-
fetto di sempre, assieme alla
memoria della mamma

ADA ORSI
Budrio (Bo), 16 ottobre 2005

2004 2005
I figli Mariarosa e Antonino con
i famigliari tutti ricordano con
immenso affetto

PINA ZANABONI

P
er i tibetani però potrebbe voler dire che
rischiano di fare la fine degli indiani
d'America.
Quando tra un anno, forse due, i viaggia-
tori dei treni partiti da Pechino per desti-
nazione Lhasa - a quel punto raggiungibi-
le in meno di 48 ore - avranno raggiunto
Golmud, dopo aver abbandonato il per-
corso dell'antica Via della seta, essersi la-
sciati alle spalle le praterie aride del Gan-
su, costeggiato uno dei più grandi laghi
salati al mondo, ed essersi arrampicati su-
gli altipiani desertici del Qinghai, avran-
no già attraversato mezza Cina. Ma sa-
ranno solo all'inizio dei 1.100 chilometri
di strada ferrata in via ormai di completa-
mento che collega il Qinghai al Tibet.
1.100 chilometri da percorrere ad un'al-
tezza molto al di sopra delle nubi, più ele-
vata della cima del Monte Bianco, più
elevata di quella normale di crociera del-
la più gran parte dei piccoli aerei ad elica
(una delle stazioni, Tangoula Shankou, si
trova a 5.070 metri, è di gran lunga la più
alta stazione ferroviaria sulla faccia del
pianeta). I motori delle locomotive diesel
dovranno avere turbo per dargli ossige-
no, troppo rarefatto a quelle altitudini,
che sia sufficiente alla combustione, e le
carrozze passeggeri dovranno essere
pressurizzate come le cabine dei jet. L'ap-
palto delle speciali carrozze è stato aggiu-
dicato ad un'impresa canadese, che si
chiama Bombardier. Per poggiare le rota-
ie sul permafrost di ghiacci eterni hanno
dovuto fargli un apposito letto di rocce
triturate, in altre parole una montagna ar-
tificiale lunga mille chilometri. Attraver-
seranno, su centinaia di ponti e viadotti
audaci, paesaggi da sogno. Le immense
paludi vergini di Gulu al confine tra Qin-
ghai e Tibet, dove si riproducono le
splendide cicogne dal collo nero e le ana-
tre coloro oro. Poi si addentreranno in un
altipiano coronato da cime maestose e in-
nevate, attraversando lande popolate so-
lo dagli yak (anzi dagli "dzo" che sono
un'incrocio tra mucca e yak) e dai loro pa-
stori, la versione asiatica del bisonte che
un tempo pullulava nelle praterie ameri-
cane e di cui ormai sopravvivono poche
migliaia di esemplari nei Parchi naziona-
li come quello di Yellowstone, quasi co-
me in museo. Nessuno gli consentirà di
sparare per divertimento dei finestrini

sulla fauna selvatica, come facevano i
primi passeggeri delle ferrovie transcon-
tinentali americane, che sterminarono i
bisonti. Il governo di Pechino non è stato
affatto insensibile alle obiezioni degli
ambientalisti. Ha fatto molto più di quel
che fa normalmente nel resto della Cina,
dove il grande boom economico si è ac-
compagnato ad un spaventoso inquina-
mento dei fiumi e dell'atmosfera (la sete
di energia della Cina fa saltare tutte le
previsioni e i prezzi del petrolio, ma è
soddisfatta soprattutto dal nero carbone).
Ha accantonato qualcosa come il 10 per
cento dell'immenso costo dell'opera (cir-
ca 3 miliardi di euro, stesso ordine di
grandezza del ponte sullo Stretto di Mes-
sina) alla difesa dell'ambiente. «Gli ab-
biamo proposto misure dettagliate persi-
no per non disturbare all'alba il passo del-
le antilopi tibetane migranti, e con nostra
stessa sorpresa il governo ci ha riposto
positivamente nel giro di 3 ore», racconta
ai giornali un ecologista del Qinghai,
Yang Xin. Ma c'è chi teme che non si sia-
no invece presi della sopravvivenza dei
tibetani, della loro cultura e delle loro tra-

dizioni, nemmeno una piccola parte della
cura dedicata alla protezione della natura
e dell'ambiente.
La tesi dominante è che la ferrovia Qin-
ghai-Tibet accelererà la «modernizzazio-
ne» di una delle zone più arretrate della
Cina, darà impulso allo sviluppo dell'eco-
nomia di una delle sue maggiori sacche
di povertà (il reddito pro capite nelle città
tibetane si aggira ormai sui 1000 dollari
all'anno, ma quello nell'intero Tibet nel
2002 era ancora al di sotto dei 200 dollari
all'anno). «Aprirà» una delle aree ancora
più chiuse al mondo, i 16 treni al giorno
gli porteranno qualcosa come un milione
di turisti in più all'anno. Darà lavoro a

centinaia di migliaia, forse milioni di per-
sone. Il problema è però: non necessaria-
mente ai tibetani. I lavori della costruzio-
ne della ferrovia hanno impiegato diretta-
mente 40-50 mila addetti, indirettamente
si stima forse 300.000. Che hanno lavora-
to in condizioni durissime (molti cantie-
ri, per il freddo a quelle altitudini poteva-
no operare solo 5 mesi all'anno), ma sen-
za l'ecatombe di vittime di altri tempi (ne-
gli anni '50 alla costruzione della strada
camionabile Qianghai-Tibet erano morti
in 3.000). I cantieri hanno impiegato ci-
nesi han (cioè cinesi veri e propri), Hui
(musulmani) del Qinghai, persino Uy-
ghuri del Xinjiang. Ma pochissimi tibeta-
ni. E comunque nessuno in ruoli specia-
lizzati o di direzione. Ecco la risposta di
un capocantiere Hui all'inviato di un gior-
nale americano che gli chiedeva perché
non ci fossero tibetani nel cantiere: «Alla
compagnia che costruisce la ferrovia non
piace impiegare operai tibetani. I tibetani
pensano di aver diritto a decidere loro co-
me e quanto in fretta lavorano, e, soprat-
tutto, pensano che questa terra apparten-
ga a loro, non ai cinesi».

Viene da pensare che, in effetti, non si è
mai sentito parlare di pellerossa che fos-
sero stati assunti e avessero partecipato
in gran numero all'immensa impresa del-
la ferrovie che avevano collegato la costa
atlantica degli Stati uniti a quella del Pa-
cifico. Furono reclutati centinaia di mi-
gliaia di soldati rimasti disoccupati alla
fine della guerra civile americana (c'era
stato un milione di smobilitati dopo la
battaglia di Appomattox), furono utiliz-
zati molti ex schiavi neri, furono fatti arri-
vare migliaia di immigrati dall'Europa, e
decine di migliaia di «coolies» cinesi
dall'Asia (ci fu un putiferio di obiezioni,
una levata di scudi xenofoba che nemme-

no la Lega di questi tempi, si parlò di «in-
vasione», fu coniato proprio in quella oc-
casione il termine «pericolo giallo»). Ma
non un indiano. Nei cantieri si parlavano
tutte le lingue, ma non quella dei sioux o
degli apache. Le ferrovie fecero la fortu-
na economica dell'America, diedero un
impulso tremendo allo sviluppo, ai tra-
sporti e all'industrializzazione. Fecero la
fortuna di quelli che sarebbero passati al-
la storia come i «robber barons», i baroni
briganti, i fondatori spregiudicati e leg-
gendari della grande industria e finanza,
gli inventori di un legame a doppio filo
tra affari, big business e politica che nem-
meno l'amministrazione Bush. Aprendo
il Far West gettarono le basi di quella che
sarebbe stata l'immensa potenza econo-
mica degli Stati uniti nei decenni succes-
sivi e fino ai giorni nostri. Ma per gli in-
diani d'America e il loro mondo furono
l'equivalente di una «soluzione finale».
C'è chi osserva che la Cina è sulla strada
di un'esplosione di potenza economica
paragonabile a quella che aveva trasfor-
mato e fatto grande l'America nella se-
conda metà dell'Ottocento e agli inizi del
Novecento. Prodezze tecnologiche e fi-
nanziarie, mano d'opera illimitata, lavoro
duro ma promesse di benessere infinite,
sviluppo impetuoso, un intero continente
da conquistare, o come avrebbe detto
Mao, una immensa pagina bianca su cui
scrivere o riscrivere il futuro. Si potrebbe
obiettare che la pagina non è mai stata
bianca, e che comunque la Cina è già av-
viata ad uno sviluppo che non ha con-
fronti con quello che l'America aveva al
momento in cui posarono quelle rotaie da
una costa all'altra. Le differenze sono
enormi, eppure anche le analogie sono
impressionanti. Le ferrovie transconti-
nentali in America non furono solo una
rivoluzione nei trasporti, che apriva la
strada agli scambi di merci e allo sposta-
mento di intere popolazioni (ancora oggi
è sul Mississippi, non per ferrovia che
passano le granaglie e il petrolio america-
ni). E nemmeno solo una facilitazione
all'accesso alle risorse minerarie (la Cali-
fornia ebbe la sua corsa all'oro, in Tibet
pare ci siano immense risorse di rame ed
altre materie prime). Quella della conqui-
sta della Frontiera fu un'epopea (tanto
che un secolo dopo John Kennedy avreb-
be parlato di «Nuova Frontiera» per il
suo progetto di rinascita dell'America).
Ma portò all'estinzione degli Indiani. La
riedizione comporta la fine del Tibet?
«Go west, young man», giovanotto vai
all'Ovest, si diceva in America. La Cina
offre il suo West ai dimenticati dal gran-
de boom economico nelle regioni costie-
re. Non solo il Tibet ma l'immenso Far
West musulmano (da cui passano le vie
per l'accesso al petrolio) hanno portato a
massicce immigrazioni di cinesi han in
Xinjiang e in Mongolia. I miracoli econo-
mici non guardano in faccia nessuno, me-
no ancora delle baionette con cui l'eserci-
to rosso aveva «liberato» il Tibet. Ma è
inevitabile che finisca come in America
per chi ci stava da prima?

Ma non lo è stato certo
per i tibetani esclusi
anche dai lavori
per la costruzione
della ferrovia

■ diSiegmundGinzberg / Seguedalla prima

Cerimonia ieri alla stazione ferroviaria di Lhasa, capitale del Tibet, per il completamento della linea ferroviaria di collegamento con la Cina Foto Reuters/China Newsphoto

PER LA CINA la linea Qinghai-Tibet è una conquista

miliare. Per i tibetani potrebbe voler dire fare la fine

degli indiani d’America. La tesi dominante è che la

ferrovia «modernizzerà» una delle parti più arretrate

del Paese ma c’è chi teme per la sopravvivenza

della cultura e delle tradizioni tibetane.

IL REPORTAGE

PIANETA

Il governo di Pechino
si è mostrato sensibile
alle preoccupazioni
dei verdi stanziando
fondi per l’ambiente

Il capo cantiere racconta:
«Alla compagnia di
costruzione non piace
impiegare tibetani che
credono loro questa terra»

In Tibet arriva
il treno del Far West

I vagoni attraverseranno
paesaggi da sogno
su centinaia di ponti

e audaci viadotti

Tra un anno sarà agibile
la linea di 1100 chilometri
da percorrere ad un’altezza
superiore al Monte Bianco
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