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L’idea del Canale di Panama risale alla stessa
scoperta del nuoveo mondo. Colombo infatti era
mosso dal fine di trovare ad oceidente un passaggio

marittimo per arrivare alle Indie. Quando fu ma-
nifesto che il continente americano scoperto dai
nuovi esploratori, non era la méta agognata, si
cerco in una interruzione di quello il passaggio
che permettesse di raggiungerla. Nel 1513 Balboa,
accompagnato da 190 spagnuoli e da qualche cen-
tinaio di indigeni, percorreva da oriente ad occidente
! I'istmo e il 25 settembre contemplava, dal sommo
dei monti Culebra, 1’Oceano che nessun europeo '
avea visto prima di lui. Dato immediatamente ai

suol seguaci l'ordine di intonare un cantico reli-

|

. ]

gioso, Balboa prese possesso del nuovo mare in ‘
nome della Corona di Castiglia, che nel 1515 gli '
concedeva il titolo di «adelantado del mare del ‘
il




sud » e capitano generale delle provineie di Coiba

e di Panama.

La ricerca del passaggio marittimo non fu da

quel momento pitt abbandonata, ed ¢

cause della rapida esplorazione di
orientale del continente americano. Ma q 1and
nel 1530 tale esplorazione ebbe dimostrato nt
esistere altro passaggio marittimo dal
al Pacifico, oltre quello scoperto dieci anni prima

da Magellano all’estremo sud

del continente, s

comincid a pensare al modo di creare ai
mente quella via che non esisteva,

Al progetto si oppose fin da prineipio qualche
pio sacerdote che lo riprovava come sacrilego
perché 1'istmo che divideva i due mari doveva
considerarsi come una prova della divina volont
di tenerli divisi. Alla esecuzione del progetto si

opposero hlk efficacemente per oltre quattro secoli
le difficolthy tecniche ed economiche dell’ impresa.
Ma da quando fu dimostrata la vanita della ri-
cerca di una via naturale fra i due mari, I'idea
della creazione d’una comunicazione marittima
artificiale non fu mai abbandonata. Gia fin dal
1550, il mnavigatore portoghese Antonio Galvao
pubblicava uno studio diretto a dimostrare che un
canale avrebbe potuto essere scavato con quattro

tracciati diversi nella regione istmica: Tehuantepece
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progetto d’ un
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eani 1 E'ii reso in Inghilterra con intenti Imme-

un uomo tecondo di grandiosi di-

William Patterson, famoso sopratutto per
aver avuto I'iniziativa della formazione della Banca,

"Inghilterra, Costituita questa il 27 luglio 1694,

Patterson ne fu uno dei direttori; ma un anno
lopo se ne ntiro, realizzando le 2000 sterline di

capitale che vi possedeva, per servirsene nell’effet-

tnazione d’un altro progetto relativo alla colo-

nizzazione dell’istmo di Darien. Patterson voleva
impossessarsi dell” istmo, stabilirvi sulle estremiti

dell’Atlantico e del Pacifico una colonia di scoz-

zesi e costruirve fra le due estremitd una strada

che diventasse la via preferita dal commercio dei

delle due Indie. Dalla Scozia gli vennero

1]_,-1“.-!.'11.“
sottoscrizioni per 400,000 sterline; dall’Inghilterra

per 300,000, e per 200,000 dall’Olanda e da Am-

; © a queste seguilva la concessione, di costi-
tuire una « Compagnia scozzese per il commercio

coll’Africa e colle Indie ».

=



Ma Patterson non teneva conto dei dirittl e delle

pretese della Spagna che non era disposta a

rare inframmettenze nella propria sfera di sovra-

nita e dinfluenza, e contava invece sull’appoggio
. 1 .l 11 .
o1 a4l Mmormento el DISOLTIH

del governo inglese, che
o

l':'l_"-'tijfi-.a '»‘{'l,i'.' meno subHiltc

y1i negd ogni SOCCOTsO,
e tw ) o

tutte le sottoserizioni non
Al il il

il yersamento di g

scozzesi e poco dopo compromettendo anche una

meta di queste ultime.

Non scoraggiato da tuttoeio, 11 26 Iuglio 1698 Pat
terson partiva con cinque navi e 1200 uomini, e
97 ottobre ancorava in una ottima baja del Golfo di
1ui « Caledonia» e conoseinta

Darien, denominata da I

poi col nome di Port D'Escocés. Ma 1'impresa ini-
ziata con tanto entusiasmo termino ben presto comn

1 'l . s I . ! * 1
una completa rovina. La malattia e la miseria de-
cimavano i coloni; un pr« clama di Guglielmo III
inglese della Giamaica di soe-

vietava alla colonia
eorrerli: colla sola maye atia ad un lungo viaggio

! e
quelli abbandonati ripresero la via del ritorno, e,

dei 1200 partiti dalla Seozia, trenta soli superstiti

giunsero a Chaxrleston in Carolina, Patterson, con
indomita tenacia, volle ritentare la prova; ma
1’ostilita degli spagnuoll feceva terminare il secondo

tentativo con un assedio ed una capitolazione. Cosi
¢ this door of the seas and key of the universe »

il cui possesso ayrebbe dovuto fare degli scozzesi,



come Patterson scriveva «the legislators of both
worlds and the arbitrators of commerce », restava
definitivamente agli spagnuoli, finchs, dopo tre
secoli, I"insuccesso di Patterson non era vendicato
dal trionfare in quella stessa regione dell’ imperia-

lismo nord-americano,

Né dalla Spagna il progetto fu nell'intervallo
mai dimenticato. Nel 1771 si ordinavano a tal fine
a Tehuantepec e nel 1779 nel Nicaragua dei rilievi,
cui non poteva seguire per effetto delle vicende
della politica europea, alcun principio di esecuzione,
Le condizioni di possibilitd di quest’ultima erano
considerate nel prineipio del secolo scorso da Ales-
sandro di Humboldt (1); e nel 1830 si ebbe la prima
concessione, ottenuta da una societa olandese, per
un canale da scavarsi attraverso il Nicaragua, Fal-
lito questo progetto senza alcun principio di ese-
suzione, si studio nel 1849 e nel 1850 la comuni-
cazione delle due sponde col mezzo di una ferrovia,
e questa, progettata da ingegneri americani, cosi
al Panama come al Nicaragua, fu costrutta e messa

(1) V. American Historical Review, luglio 1902

a proposito di una di lui lettera del 1845.




in esercizio nel 1852 sull’istmo con rapidita, resa
necessaria per gli Stati Uniti dalla recente annes-
sione della California, e dalla scoperta dell’oro nei
terrvitori occidentali. Completata nel 1870 la comu-
nicazione ferroviaria fra Nuova York e San Fran-

1

cisco, opinione pubblica americana fu distratta dal
problema delle comunicazioni lungo l'istmo di Pana-
ma, e da quelli dell’esercizio della ferrovia istmica,
e della scelta fra i progetti di un canale interocea-
nico. Intanto una Compagnia francese, ottenuta dal
governo colombiano la conecessione di un canale
attraverso 1’ istmo, acquistava per 25,500,000 dollar
anche la ferrovia che dal 1852 lo attraversava.
Durante lo stesso decennio, gli studi relativi al
tracciato preferibile per il canale erano continuati
da ufficiali americani che arrivavanc, per via di
successive esclusioni, all’alternativa di due sole
rie: quella di Panama e quella di Nicaragua; e

dal governo

nel 1876 una Commissione deleg

eoli Stati Uniti si pronunciava in favore di que-

st’ ultimo tracciato, Cid accadeva tre annl prima
che l'altro tracciato fosse preferito dalla Compagnia
francese.

Son note le vicende di questa Compagnia e
dell’impresa da essa iniziata con tanto entusiasmo
e con tanto plauso del mondo civile. Ferdinando

di Less

eps, il cui nome, dopo il successo del Ca-
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nale di Suez, pareva una garanzia di sicura riu-
_‘-t']"\}l: ']-u(t'- facilmente costituire nel 1881 la « Com- )
pagnie Universelle du Canal Interocéanique de
Panama », ed iniziare i lavori per la costruzione di
un canale a livello del mare, adattandosi pit tardi,
sopratutto per tentar di superare le difficoltd finan-
ziarie, al progetto modificato di un canale a conche.
[n otto anni 1 miliardo e 750 milioni di franchi,
cl06 -!-'.1;1:-'1 1l 13‘?1|!|= del costo del Canale di Duez, !
furono spesi nei lavori senza un definitivo risul- I
tato. Nel 1889 la Compagnia doveva mettersi in !
liguidazione, cedendo il campo ad una nuova societi
che nel 1902, trovandosi alla sua wvolta di fronte ]

a _'_"}"ii‘.'i- ditficoltd d’ordine finanziario e ]N’J]I.L[‘_'r}_. si

adattd a cedere la concessione al governo degli

Stati Uniti per 200 milioni di franchi.
Gli americani, dopo qualche incertezza, ripresero,
COrressero e (‘f.-]t.‘}:lf:l'ru‘umr} il secondo nlis(-:;_;}]rl fran-

cese di un canale a conche, che adottarono definiti- {

N
vamente nel giugno 1906; ntilizzarono con una !
lica gigantesca il Chagres presso la foce; e tra-
diga gigantesca 1l Chagres presso la foce; e t

! o acoo. Tapidamente traversabile dalle

SIOrMArono 1in ld;;u_._ rapidamente traversablle aalle
navi, una delle parti prima pit paludose e malsane
del percorso del canale; sospesero i lavori di scavo !
de ; I ,
della nuova via marittima finché non ebbero prov- |
. |
veduto ai lavori di risanamento della regione che |.f
quella via doveva attraversare; e compiuta que- i

1

it

|

]

sil!

M

| ]
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st’opera che tanta parte ebbe poi nel farli riuscire

dove gli europei aveano fallito, ripresero con lena
e rapiditad raddoppiate 'opera superba che nel 1914

sard compiuta.

Su questo canale le navi, entranti dall’Atlantico
presso Colon, potranno percorrere rapidamente sette
miglia fino alle tre conche di Gatun; passate queste,
potranno riprendere il viaggio a tutto vapore per

altre 23 miglia sul lago artificiale, formato, per

effetto della diga, dalle acque del Chagres; conti-
nueranno con velocith diminuita per altre nove
miglia lungo il canale di Culebra; pol passeranno
un’altra conca, potranno percorrere rapidamente
due miglia di cammino e al di la delle due ultime
conche potranno facilmente discendere le otto mi-
glia di percorso da superarsi per arrivare al Pacifico.

La spesa totale del Canale & calcolata dagli ot-
timisti a 750 e dai pessimisti ad 875 milioni di
franchi, in confronto di un miliardo e mezzo che
sarebbe costata la costruzione di un canale a livello,
e di 500 milioni di franchi che & costato il Canale di
Suez; (ossia 400,000,000 di franchi per la costruzione
e 100,000,000 per i lavori d’ingrandimento compiuti

fra il 1885 e il 1889). Sembra certo ormaiche il Canale
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sara pronto per il passaggio delle navi al pit tardi
nella primavera del 1914, I inangurazione solenne

sara, fatta nel 1915 con una processione di navi da

11 bandiera che, in pacifica concordia,

guerra d’og
lo percorreranno da un oceano all’altro; e 1’ inizio

di attivita della nuova via del commercio mondiale

\
sard festeggiato a San Irancisco con una Esposi- ,
zione universale che riuscird, secondo le previsioni
del sno Comitato promotore, « la pilt grandiosa e |
significante impresa di questo genere, dalla crea- |
Z1011e del mondo ». )
Mentre 'inaugurazione si avvicina e si preparano ;
le feste che dovranno celebrarla, & opportuno perd i
pensare sopratutto ai probabili effetti economici e
el e T . : . g 3 - i
politici del canale, e studiare quegli allarmi e quei J
dissensi che, in previsione di tali effetti, oid si ma- :
nifestano nel rapporti fra gli Stati maggiormente
interessati (1),
i
(1) Vedi: Luciey NarornkoN BoNArarTE WysE. Le |
Conal de Ponama ; U'isthme ameéricain; exploration, com-
paration des traités, études, négociations; étul des tro- '
+ - 3 ey A - - - |
vauwe, Paris, Hachette, 1386, — Husericu, The Trans-
sethmian canal (1825-1904), in Bulletten of the University
of Texas; e Le Canal tronsisthmique, Rev. de dr. public, !
¢ - 1
1908, n. 26, vol. I, pag. 193-213, — WarNER MILLER e h
son. Apport, nel Forum del novembre 1898. — FHeo- 1
gen. . ;

nomiste fr., 12 luglio 1899, pag. 4. L’expansion améri- '




Lie preoccupazioni relative al

"., 4 14 4 1a | .04
la thteld del Iaouro

canale cominciarono insieme col pri
isegni della sua costruzione. Si comprendeva che
una via aperta attraverso !’istmo dall’uno all’a
oceano, avrebbe non solo prodotto notevolli m
mentl d1 carattere economico, id nodl 1cato
nel Pacifico gli elementi dell’equilibrio politico. E,
a tutela di questo, si affacciava spontanea 1'idea,

| 1t Y1 6 OF O 03T
11 »ta ool OT-

favorita sopratutto da quello fra

mente interessati che era allora 1l piu

1 1 1 1 * .
1 ael dominlio

sottrarre il futuro canal

e alla po
la pos

e dell’arbitrio di un solo Stato. Durante la prima
1

. ) 4 B | ] i Eail S [ {

meta del secolo scorso tale soluzione 1u sSOpra-

daeli Stati Uniti, interessati

tutto favorita appunto dagli

quanto la Granbretagna nella futura via marittima,

e tanto meno Imtr.:n’._'i della Granbret

&

invocare, anche a vantaggio proprio, la tuts
qualche presidio giuric

L’attitudine degli Stati Uniti fu allora special-
mente difensiva; e in tale condizione di spirito il
caine of les projets de Canal interocéanique. — W. H.
Burr, Histoire du Canal de Panoma in Itev. Beonom.

Internat.. X année, n. 1° pag. 7-32.



loro governo stipulava colla Repubblica di Nuova
| Granata (poi Repubblica di Colombia) quel trat-
tato del 12 dicembre 1846 che, nell’articolo 85,
garantiva agli Stati Uniti, ai loro ecittadinj e al
loro ecommercio. Peguaglianza coi eittadini grana-
dini per le comunicazioni lungo 'istmo, eguaglianza
applicabile «a tutti i modi di comunicazione pre-
sentl e futuri ». In cambio di tale concessione gli
Stati Uniti anti

garantivano positivamente ed effica-
cemente alla Nuova Granata, la perfetta neutraliti i
dell’ istmo, cosi che il libero transito dall’un mave
all’altro non potesse esser mai interrotto s .

Il presidente Polk nel trasmettere il 10 febbraio '

1847 al Senato questa convenzione, che fu approvata

- 11 5 giugno 1848, la presentava come una effettus- f
zione della risoluzione adottata dallo stesso Senato J
il 8 marzo 1835 in favore di negoziati diretti a
proteggere «ogni impresa destinata ad aprire una i
comunicazione marittima fra 'Atlantico ed il Pa- |
cifico, assicurando per sempre il libero ed eguale '
diritto di navigazione a tutte le nazioni col paga- ]
mento delle sole tasse necessarie a compensare i r

capitalisti impegnati nell’ impresa». Ma il Senato, ||
col voto del 1835, aveva invocato tali negoziati « coi '

governi delle altre nazioni e in particolare con :

4

_ _ . - 3 |
quelli dell’America centrale e della Nuova Gra- '-']
nata », intuendo la necessitd di una adesione di !
)
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tutti gli Stati marittimi al trattato, perche la pro-
tezione del canale ne risultasse completa e sicura.
E tale necessita era riconosciuta dal presidente

DAY~ = : 5 :: O o 1} 1 -
Polk mnel suo )x]l_’:-_i.\;-ta:iiw. affermando che « se ’»«]l

sero 1 primi ad aderire alla garanzia

Stati Uniti fos
del Canale, non poteva dubitarsi, anzi era ferma-
mente sperato dal governo della Nuova Granata,
che simili garanzie sarebbero poi prestate anche
dalla Granbretagna e dalla Francia ». E soggiun-
geva: « Della adesione dei due governi non puo
dubitarsi; perché non sembra possibile trovare un
altro mezzo efficace di assicurare a tutte le nazioni
i vantaggi di questo importante passaggio, all’in-
fuori di un accordo delle grandi Potenze commer-
ciali nel garantire che 1’ istmo restera un territorio

neutrale. Gli interessi del mondo impegnati nel

—

Canale sono cosi importanti, da non poter tolle-
rarsi che la sicurezza del suo transito, da un oceano
all’altro, sia alterata dalle guerre eventuali fra due

nazioni ».

Con questi fini si esplicd, dopo I'approvazione
del trattato da parte del Senato, l'azione diploma-
tica degli Stati Uniti a Londra e a Parigi. Nel
1849 il ministro degli Stati Uniti a Londra fu in-

caricato di cooperare col ministro della Nuova Gra-
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nata nella stessa capitale, per ottenere dal governo
una garanzia della neutralitda dell’istmo
di Panama simile a quella contenuta nell’art, 85
del trattato del 1846, 1) governo degli Stati Uniti

- y o | At ¢ - } +ala 3 e >
avrebbe preferito che tale ulteriore garanzia risul-

tasse da un trattato fra la Granbretacna e la

Nuova Granata: ma se ¢id non fosse stato oradito

©

1 o
1 o'y

al governo britannico, il ministro degli Stati Uniti
a Londra Ilt}\':-'.'u cercar dij f_'r.r!:lill.‘('ntli"T'(-’- da ]_I)I‘(l _pR]-
merston « se il suo governo fosse disposto a stipu-
lare cogli stessi Stati Uniti una tale Convenzione ».
Nel medesimo senso furono impartite il 26 gen-
nalo 1850 istruzioni al signor Rives, ministro ame-
ricano a Parigi, coll’obbiettivo d; analoghi nego-
ziati tra gli Stati Uniti e la Francia.

Da queste iniziative, che ebbero immediato svi-
luppo soltanto nei rapporti coll'Inghilterra, & deri-
vato 1l trattato Clayton-Bulwer del 19 aprile 1850,
determinante, come & detto nel suo preambolo, «le
vedute e le intenzioni delle due parti contraenti
circa qualunque canale navigabile dovesse essere
scavato fra I"Atlantico e il Pacifico lungo il finme
San Juan di Nicaragua e i due laghi di Nicaragua
o Managua od uno di essi». Con quella conven-
zione era stipulato (articolo 1) «che ciascuno dei
due governi si impegnava a non ottenere né eser-

citare mai nn esclusivo predominio sul futuro
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canale, a non erigervi o mantenervi mail fortifica-
zioni, ed a non acquistarvi mai singolarmente, per
i sudditi rispettivi, diritti o privilegi relativi al
commercio o alla navigazione ad esclusione dei
sudditi dell’altra parte contraente ». L’articolo 2
stabiliva che, in caso di guerra fra 1 due Stati, le
navi dell’uno traversanti il canale dovessero essere
esenti da blocco, detenzione o cattura da parte
dell’altro belligerante, estendendosi questa immu-
nitad alla distanza necessaria per renderla efficace
anche alle due estremita del canale.

Riconoscendo poi che un canale interessante il
commercio di tutto il mondo, ed accessibile alle
navi da guerra ii'.u.;'ni otato, non avrebbe potut
essere sufficientemente protetto dalla sola garanzia
del due paesi contraenti, questi si impegnavano non
solo (art. D) «a ‘.‘;'zt:‘&lll".[l'HL‘, la neutraliti sicche il ca-
nale resti sempre aperto e libero, e sicuro 1l capitale
investito », ma anche (art. 6) «ad invitare ogni altro
Stato amico a contrarre con loro un impegno ana-
logo, cosi, che tutti gli altri Stati possano parte-
cipare all’onore ed al vantaggio di contribuire ad
un’opera di tanta importanza e d’interesse cosi
universale ».

In tal guisa era provveduto alla cosi detta neu-
tralizzazione della nuova via marittima, con una

disposizione che, nei rapporti fra tutti gli Stati,
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© stata poi imitata, quanto al Canale di Suez
dall'articolo 4 della Convenzione del 29 ottobre
1888. Il valore della Convenzione, stipulata col-
I'obbiettive speciale della protezione del canale di
Nicaragua, era poi aumentato dall’articolo 5, se-
condo il quale i due governi « desiderando, oltreche
conseguire un fine particolare immediato, stabilire
anche un principio generale», s'impegnavano anche
ad estendere la stessa protezione « a qualunque altra
via ferroviaria o marittima fosse per costruirsi attra-
verso 1'istmo ed in particolare al Canale di Tehu-
antepec ed a quello di Panama; colla sola condi-
zione che anche per queste altre vie il trattamento
del traffico dovesse essere eguale per i cittadini
di tutti gli Stati disposti a garantirvi la stessa

protezione »,

Fino alla stipulazione del trattato Clayton-Bul-
wer, dei due Stati maggiormente interessati nella
politica e nel commercio dell’America centrale e
nelle sorti del futuro canale, erano gli Stati Uniti,
che dimostravano il maggior desiderio di ottenere
dagli altri paesi, e particolarmente dalla Granbre-
tagna, 1’adesione al principio della immunita del

canale dalla supremazia e dall’intervento armato

di un solo Stato. Tanto determinato era il governo
2,

=




di Washington in questa pol quando, il

21 giugno 1849, Elia Hise, agente diplomatico degli

Stati Uniti presso gli Stati dell’America centrale,

stipulava di sua iniziativa col governo del Nica-

agua una convenzione atttribuente al governo
oppure ad una societa costitnita da cittadini degli
Stati Uniti, ’esclusivo diritto di costruire una via
di comunicazione ferroviaria o marittima fra i due
oceani attraverso il territorio del Nicaragua, colla
facoltd di proteggere o fortificare la nuova via, la
Convenzione non fu approvata dal suo governo
ne fu sottoposta al Senato per Pautorizzazione
della ratifica, e il segretario di Stato informo
immediatamente il ministro britannico a Washin-
gton che l'opera dell’incaricato d’attari al Nica-
ragna era stata sconfessata dal suo governo. Al-
lora la politica degli Stati Uniti rispetto al Ca-
nale era puramente difensiva ed era lord Banecroft
che, conversando a Londra col signor Rives, mi-
nistro americano a Parigi, lo tranquillizzava di-
chiarandogli che il governo britannico «non aveva
aleun fine esclusivo circa le comunicazioni ferro-
viarie o marittime attraverso 1’istmo ».

N& questa disposizione del governo americano
era infirmata dalla risposta data dal segretario di
Stato al ministro britannico a Washington, Lord Na-

pier, declinando, il 10 settembre 1857, la proposta in-




i
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|

e
glese d'una convenzione da stipularsi dai due Stati [

con la Francia per la garanzia del canale. Il presidente r"

riconosceva la necessitd del generale consenso di

tutte le nazioni marittime, perché il canale interocea-

nico fosse eflicacemente salvaguardato da ogni inter-

ruzione; ammetteva che un progresso verso tale sicn- |

rezza sarebbe effettuato mediante I’ impegno della !

Granbretagna e della Francia; ma preferiva che tale '

impegno fosse contratto direttamente da tali Stati

con la Nuova Granata, con la quale gia gli Stati

Uniti sl erano nello stesso senso impegnati. In- .

fatti nella nota dello stesso segretario di Stato |.

dell’s novembre 1858 era riaffermato il principio I.

che il eanale interoceanico avrebbe doviuto ri- I

manere sotto la sovranita dello Stato del quale j

avesse attraversato il territorio, e restare neutrale )

e libero a tutte le nazioni a parita di condizioni », \

« Ci6 che gli Stati Uniti desiderano», concludeva i

guella nota, «& la sicurezza e la neutralita del ca i

nale; e tale & pure il desiderio della Granbretagna, -.

della Francia e di tutto il commercio mondiale s. d

i
(Jon gueste dichiarazioni combinavano le istru-

zioni del 26 novembre 1858 impartite a M. Mason, ‘

ministro americano a Parigi. E poiché allora Francia {)

e Granbretagna meditavano un’azione militare al |




)

Nicaragua, tale politica degli Stati Uniti, in favore
della indipendenza dell’America centrale e della neu-
tralita del futuro canale garantita da tutti gli Stati,
appariva tanto pill sincera e senza riserve nella sua
esplicazione, quanto pil nelle sue ispirazioni re-
stava ancora una politica difensiva. Fino a questo
momento il governo americano aveva bensi preteso
dal 1849 di poter dare al governo della Nuova
Granata consigli anche non richiesti circa le sue
relazioni con le altre potenze, reclamando tale fa-
colta come una conseguenza della responsabilith
assunta garantendo la neutralithd del canale, e della
opportunita di salvaguardare da conflitti lo Stato
del canale attraversato; ma non avea mai messo
in dubbio la necessitd di una garanzia collettiva
della neutralita del canale.

L'ultima espressione di questa politica si ebbe
da parte degli Stati Uniti il 28 febbraio 1877, poco
pil di un anno prima che Luciano Bonaparte Wyse
ottenesse dal governo colombiano la concessione
per la costruzione di un canale interoceanico in
nome della Societd internazionale del canale in-
teroceanico, costituita a Parigi. In quel giorno il
segretario di Stato Fish, in una circolare agli agenti
diplomatici degli Stati Uniti, comunicava loro lo
schema di un trattato di neutralizzazione «al quale

si sarebbe dovuto procurare 'adesione delle prin-
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cipali potenze marittime ». Secondo quel progetto L
ogni Stato che diventasse parte «a tali stipulazioni 3
e garanzie, avrebbe dovuto conservare sempre, in
pace e in guerra, il diritto dj transito nel canale, ]
e il beneficio delle acque neutrali, delimitate alle :
sue estremita, per ogni specie di navi della rispet-
tiva bandiera, a condizioni di assoluta eguaglianza; -
e alle navi da guerra e alle altre navi pubbliche !

1 1 R oW - 1 3 5 & 3
sarebbe stata concessa la stessa continuita di tran-

|

R I L R ) AR At P
sito attraverso il canale ». I negoziati fallirono per '

c ,l}ugi del :\-'Jt_';i-"}'.j_:':-

4; ma 1l progetto resta a dimo- '

strare c¢he, ancora al principio del 1877, gli Stati l
Uniti ergno disposti non solo ad accettare, ma an- "
che a provocare una garanzia collettiva analoga a .
quella che doveva essere stipulata undici anni pil f
tardi per il canale di Suez, I"

}

3.

Ma, appunto dopo questo negoziato fallito, co- 5
minciava a mutare la politica degli Stati Uniti
circa la tutela del canale, E

I’8 marzo 1830, il presidente Hayez dichiarava nel {
suo messaggio, che «la politica del paese era favore- !
vole ad un canale sotto supremazia americana » «a
canal under american control». Prima si era affer- "

#
f




OIS

mata necessaria la tutela collettiva del canale e la

sua immunitd da qualsiasi particolare supremazia;
ora si ripeteva la necessita di «sottrarlo alla su-
premazia di una potenza europea, o di una combi-
nazione di potenze europee »; ma verso la supre-
mazia americana si abbandonava 'antico proposito
assolutamente negativo, considerandola invece come
un fattore essenziale della sicurezza del canale.

Ormai gli Stati Uniti non dovevano né indietreg-
giare, ne arrestarsi su questo cammino. Mentre
tanto poco tempo prima s’era affermata la necessita
di una garanzia collettiva, e s’era a piun riprese
cercato di promuoverla, ora il segretario di Stato
Blaine faceva senza esitare dichiarazioni in senso
del tutto contrario. Nelle istruzioni del 24 giu-
gno 1881 al signor Lowell, ministro a Londra, egli
ricordavagli che «le grandi potenze d'Europa sta-
vano forse dibattendo il progetto di una garanzia
collettiva della neutralitid del canale » e dichiarava
che, «nell’opinione del presidente, la garanzia data
dagli Stati Uniti alla Nuova Granata con Particolo 35
del trattato del 1846, non avea bisogno né di con-
ferme, né di accessioni o di consentimenti da parte
di altri Stati», aggiungendo che «ogni tentativo
per sostituirvi un accordo fra potenze europee, as-
sumerebbe il carattere di un’alleanza contro gli

Stati Uniti e sarebbe considerata dal loro governo




come indicazione di sentimenti ostili ». Quantunque
il segretario di Stato raccomandasse al ministro a
sondra di dichiarare che «tali ‘onositi T L
Londra di dich e che «tali propositi degli Stati
Uniti non erano manifestazioni di una nuova po-
et a0 P ey [ SpRgrG | Tid » . : . - .

litica, ma soltanto la fedele ;1;}}}[1{:;1z;‘;|1p di prin-
cipi gia da lungo tempo professati», la veritd era
hen E]i'\'[']'.‘«':l_. e H‘lu Stati Uniti si (‘,{n”g_‘)cu\'ﬂ“'_)_ per

cosi dire, agli antipodi, del punto di vista, con-

gervato dal 1850 al 1877.

Procedendo su questa via, gli Stati Uniti otte-
nevano il 17 febbraio 1881 dalla Colombia la firma di
un protocollo interpretante secondo i loro desideri,
Particolo 35 del trattato del 1846, La liberti delle
comunicazioni attraverso il canale e lungo la fer-
rovia dell’istmo, era riaffermata, a favore dei 20-
verni e dei cittadini dei due Stati «con la ecce-
zione del caso di gnerra fra di loros; e gli Stati
Uniti dovevano avere in avvenire, come una conse-
guenza della garanzia stipulata nel 1846, la facoltd
di ocecupare militarmente, insieme con la Colombia,
il territorio istmico, ogni qualvolta la immuniti
ne fosse in pericolo. I1 governo colombiano non

ratificava quel protocollo, sostenendo che il suo

negoziatore aveva ecceduto i limiti del mandato,




e che i nuovi patti equivalevano, anziché ad una

applicazione, ad una estensione delle obbligazioni
contratte nel 1846.

Dopo questo rifiuto pud dirsi che i giorni della

sovranita colombiana sul territorio dell’istmo fos-

sero contati.
Un riconoscimento dei veri tondamenti della tu-
1

tura sicurezza del canale, si ebbe per I'ultima volta

nel messaggio del presidente Cleveland del 1885.

§ NC\TI r};'t]l‘.'i--i raccomandare, .ﬁ.i":'-'.'l-'-.‘:L i ;u."v.ﬂi-i--n':w,

pProposte ilt]l.ni]l:'.m[i 1-:‘:

mazia fuori del mostro territorio, combinati con

’impegno illimitato di difendere I'integrita terri-

31 81 trovino.

11 interes

toriale dello Stato dove t:

Mentre il progetto generico di un canale intero-
ceanico deve essere incoraggiato, credo che un pro-

getto specifico, per essere da noi considerato con

tavore, debba essere immune da tali responsabilita».

K soggiungeva: «Ugnl nuova

via costrutta attra-
verso la barriera che divide i due massimi oceani,
dev’essere, per il maggior beneficio del mondo, im-

} O
e o

mune dal pericolo di dominio d'un solo Stato...; &
evidente la necessitd della neutralizzazione del ca-
nale; e questa sara assicurata rendendolo accessi-
bile a tutte le nazioni, e soggetto alle ambizioni e
alle necessity belliche di nessuna».Ma questa dot-

trina, che da principio era sembrata senza possl-
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bilita di contrasto, dovea finire per essere abban-
donata a profitto dell’idea di un canale, aperto si
a tutti, ma sotto la sola autorita e la sola ga-
ranzia degli Stati Uniti d’America.

Contro tali aspirazioni stavano perd i patti del
trattato Clayton-Bulwer che, fin dal 1882, il segre-
tario di Stato Frelinghuysen dichiarava non piu

obbligatorio per effetto della specialita del suo eg-

getto e della mancata esecuzione integrale da parte

della Granbretagna, ma che il segretario di Stato
Olnev riconosceva in un suo Memorandum del 1896
come pienamente in vigore, giudicando che la solu-

zione preferita dal suo predecessore era «ingenious

1 1 L " 1 .
rather than sound, antagonising the language of

self, and not supported by any contem-

the treaty it

porary con luct or construction ».

Per poter-svolgere la nuova politica ormai pre-
ferita ll}'lg[i Stati Uniti, non restava dunque, se-
condo il segretario di Stato Olney, che un mezzo:
<abbandonare i tentativi ingegnosi di negar vi-
gore al trattato, o di interpretarne artificiosamente
le stipulazioni, per domandare francamente alla

Granbretagna l’inizio di un negoziato diretto a

modificarle ».

=
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e
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Quest’ultimo fine & stato raggiunto quattro anni
piu tardi col trattato Hay-Pauncefoote del 5 feb-
braio 1900, secondo il quale il canale avrebbe
dovuto essere costruito «sotto gli auspici del go-

q verno degli Stati Uniti». Il nuovo trattato prov-
vedeva all’applicazione del principio della neu-
tralizzazione com’era stato affermato nel trattat

del 1850, del quale doveva essere piuttosto una in-
tegrazione che una sostituzione. La liberta della
navigazione, il divieto delle ostilita in genere e del
bloceo, e quello dell’imbarco e dello sharco di
truppe o0 di munizioni da guerra, erano stipulati
per il canale e per le acque adiacenti; e, pur con-
cedendo agli Stati Uniti di mantenere lungo il
canale un corpo di polizia capace di proteggerlo
' contro il disordine o l'anarchia, era fatta espres-
samente la 1}1‘:)_1_5)izi{)1'ie. di el‘igf:l‘(; '.'I'ri'l‘.':f'.;'rlxil.}tli do-
minanti il canale e le acque adiacenti. Al concetto
della neutralizzazione, risultante da una garanzia

collettiva e gia affermata dal trattato Clayton

Bulwer, s’ informava 1’articolo 3 che impegnava le
parti contraenti a portare la convenzione a notizia
delle altre potenze invitandole ad aderirvi.

Il Senato, cui la nuova convenzione fu sottoposta
per lautorizzazione allo scambio delle ratifiche,
domandd la sopressione dell’articolo 3°; modifico

vhe il trattato

)

1’inizio dell’articolo 2° mnel senso




Clayton-Bulwer dovesse dichiararsi in tutto so-

stitnito dalla nuova convenzione (which Convention

is hereby superseded), e 'ultima parte con I'aggiunta

la: «E perd convenuto che

della seguente clauso
nessuna delle suindicate condizioni (libertd del ca-
nale. divieto di ostilitd e di bloceo, di rifornimento
o A1 imbares a.di sbareo di 1 N debbs atblicansi
& d1 1mbparco e il sparco ail tll]pi}{ aebba applicarsi
alle misure cui gli Stati Uniti possano trovar ne-
cessario di ricorrere per assicurare con le proprie

forze la difesa degli Stati Uniti e il mantenimento

alri'lfl.'i:"]:ll‘n' ]'-'iilil!.il‘fr.:,

Cosl emendata, la convenzione equivaleva all’ab-
bandono agli Stati Uniti del dominio del canale
e della tutela della sua neutralita.

[1 zoverno inglese non potea mostrarsi disposto
alla ratifica di un patto ridotto cosi sostanzial-
mente diverso da quello stipulato dai due plenipo-
tenziari, ed opponeva agli emendamenti proposti,
una serie di obbiezioni esposte nel Memorandum
di Lord Lansdowne del 3 agosto 1901. Ne derivava
un nuovo negoziato che aveva per risultato il se-
condo trattato Hay-Pauncefoote del 18 novem-
bre 1901 in tutto corrispondente ai veleri del go-
verno americano.

L'articolo 1 conteneva la desiderata sostituzione

totale del nuovo patto al trattato Clayton-Bulwer

che, aggiunta dal Senato all’articolo 2°della prima
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convenzione, era stata una delle cause della man-
cata ratifica da parte del governo britannico. Il
secondo articolo, corrispondente all'articolo 1°della
prima convenzione, ammetteva la costruzione del
canale sotto gli auspici del governo degli Stati
(Uniti che «doveva avere il diritto esclusivo di
proyvedere alla congervazione, al regolamento e
all’esercizio del (_‘.Fll'l{th'} ool Iy :11‘11(10]“ 3 della con-
venzione dell’anno prima, non voluto dal Senato
americano, non ricompariva, restando escluso il
concetto della garanzia collettiva della nentralita
del canale. Inoltre l'articolo 38°% corrispondente al
20 della prima convenzione, escludeva persino la
garanzia britannica che da quella era stata am-
messa, sostituendo alle parole: « Le alte parti con-
traenti, desiderando mantenere il principio gene-
rale della neutralizzazione, adottano, ecc.», le pa-
role: «Gli Stati Uniti adottano, come basi della
neutralizzazione del canale, le regole seguenti».
Nel presentare questo secondo trattato al Se-
nato, il presidente Roosevelt poteva a buon diritto
vantarsi d’aver procurato alla nazione «every right
that it has ever asked in cennection with the ca-
nal ». Tale trattato, come diceva il presidente
nello stesso messaggio del 3 dicembre 1901, attri-
buiva esclusivamente agli Stati Uniti I'opera della

costruzione del canale, e la competenza e la re-
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sponsabilita della sua tutela e riservava a quelli

soltanto il regolamento del suo uso neutrale da
parte delle altre nazioni, in condizioni di perfetta,
eguaglianza fra tutte, ma senza la ingerenza o la

157
|

garanzia d’alcun altro Stato.

—
“He

Tuttocio, quantunque articolo 30 si riferisse alla
Convenzione di Costantinopoli del 28 ottobre 1888
per il regime della navigazione del canale di Suez.
importava un ordinamento giuridico del tutto di-
verso r'.n';.---] ‘E'I w“.l(:.”” '].f:]l l'.}l“"lll} (111 S;l(_{z come d'cli
patti invocati prima e conservati poi dagli Stati
Uniti per lo stesso canale di Panama.

Sgombrato cosi il terreno da ogni ostacolo alla
supremazia degli Stati Uniti, il Congresso, con
’Atto del 28 giugno 1902, autorizzo il presidente
ad acquistare i diritti della « Nuova Compagnia del
canale di Panaman», e ad entrare in trattative con
la Colombia per la costruzione del canale attra-
verso I'istmo di Panama, autorizzandolo anche, nel
caso che tali trattative non approdassero, ad in-
tavolare mnegoziati per la costruzione del canale
in territorio del Nicaragua. Al trattato con la Co-

lombia, stipulato nel senso del voto del Congresso

degli Stati Uniti, fu negata la ratifica dal Con-

N et
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gresso colombiano. Ma, come diceva il presidente
Roosevelt nel messaggio del 7 dicembre 1903, ¢io
non importava la necessita di prendere in esame |
Palternativa del canale di Nicaragua, essendosi
mutate intanto nell’istmo le condizioni della so-
vranitd territoriale.

Gia fin dal 1858 il segretario di Stato Cass, nelle
istruzioni al signor Lamar, ministro nell’America
centrale, aveva incluso un ammonimento per quegli
Stati, avvertendoli che il governo di Washington
non avrebbe loro permesso di fare, rispetto al fu-
turo canale, un uso illimitato della loro sovranita.
« Mentre i giusti diritti di sovranita degli Stati
occupanti quella regione, dovranno sempre essere
rispettati, noi pretenderemo che tali diritti siano
esercitati in armonia con le nuove circostanze. La
sovranitd ha i suoi doveri non meno che 1 suoi |
diritti; e nessuno di questi governi locali, potrebbe
permettersi di chiudere, con propositi d’isolamento
orientale, queste perte d’una grande comunicazione
mondiale, o, ¢id che sarebbe quasi equivalente, di ;
ingombrarle con ingiusti ordinamenti che ne im-
pedissero l'uso generale, giustificando il proprio
atto con largomento che tale via delle comunica-
zioni e del traffico gli appartiene ».

La convenzione Hay-Herran, stipulata ii 22 gen-

naio 1908 fra gli Stati Unitie la Colombia, attri-



Staty

(P %

Uniti il diritto di costruire, con-

servare e proteggere il canale di Panama per un

termine di cento anni, prorogabile alla scadenza e
a loro scelta per un periodo di egual durata. Agh

‘coneessa per la tutela dell’igiene

e della polizia, una striscia di terreno lungo il ca-

nale; ed era loro riconosciuta la facoltd di usarvi,
in casi di urgente necessith, le loro forze per la
protezione del canale, anche senza il previo con-
i

- $ =
senso della Col

ombia, ma con Pobbligo di ritirarle
lopo I'arrivo di forze colombiane in numero suffi-

ciente. Al momento dell

delle ratifiche, la Colombia do-
Stati

veva ricevere aagii

Uniti un compenso di
90,000,000 di franchi; ed a questo doveva aggoiun-

gersi un contributo annuale di 1,225,000 franchi a
rtire dal mono anno dopo la stessa data,
L'11 marzo 1903 la ratifica fu autorizzata dal
Senato degli Stati Uniti: ma cinque mesi dopo il
Senato colombiano la rifiutava all’unanimita, sopra-
tutto perche la cessione di una striscia di terreno
lungo il canale importava, per quanto mascherata,
una rinuncia di sovranitd ed era contraria alla
(;-'__n:ﬁtitllzif.rl'lif.

Ma la Colombia, formulando un rifluto che non
avrebbe avuto la forza di far valere, non fece che
precipitare effettuarsi delle condizioni nelle quali

poteva verificarsi I'eventualitd, minaceiata dal segre-

o2

|




tario di Stato degli Stati Uniti nel 1858, e ricordata
| opportunamente dal presidente Roosevelt nel mes-

oio del 1903.

sagy

g
' Gia due anni prima, con 'articolo 4 del trattato
T'I:t‘_\'-].}an|1<-':.£;i"nr;‘L{'. era stato tolto di mezzo umn
j ostacolo internazionale all’effettuazione di questa

minaccia, stipulando che «nessun mutamento della

|
| sovranitd territoriale, o delle relazioni internazio-

f nali del paese o dei paesi attraversati dal canale,
H potrd alterare il principio generale della neutraliz-
1; zazione, o modificare gli obblighi delle alte parti
contraenti, derivanti dal presente trattaton». 11
Stati Uniti avevano dunque le mani libere nella
/ preparazione della assoluta loro supremazia sul
'I canale. Fra loro e questo ormai non stavano piu

che due impedimenti: la sovranita colombiana e
la forza che avrebbe potuto impiegare la Co-
't lombia per farla valere. Il secondo impedimento
non era che apparente. Il primo era reale; ma lo
toglieva di mezzo la rivoluzione che trasformava
; il dipartimento colombiano di Panama in uno Stato

r! indipendente.

dal Senato colombiano al trattato cogli Stati Uniti,

’ Quattro mesi dopo il rifiuto della ratifica opposto
!

l la popolazione del dipartimento di Panama insor-
i




A = e ™ e ="My~ = % T e oo oo Ay =S

i
1
o ‘
—_ ] ',_
geva © proclamava la propria indipendenza. Du-
- . . . . |
rante la breve rivoluzione, due atti degli Stati
: Uniti rivelarono i loro obbiettivi. Il 2 novembre
{ il Segretariato della marina ordinava da Was-
‘ ington agli stazionari americani di assicurare, in L
. - - £y - " E
| caso di rivoluzione, la libertd del transito, facendo -
= Al
I' anche occupare, in caso di necessita, la forrovia ed i
(]
: « impedendo lo sharco di forze armate con intenti
H . - . = - 4]
l ostili, sia ribelli che governative, a Colon, e a Porto i
: Bello» ; autorizzandoli anche ad opporsi allo sharco
1 delle truppe colombiane dirette al Panama a bordo
I di navi da guerra colombiane, se paresse loro che |
tale sharco potesse precipitare un conflitto. Ana- '
Joghe istruzioni furono mandate agli stazionari "
americani del Pacifico; e il 5 novembre, un giorno 1
| dopo la proclamazione della repubblica indipen-

dente di Panama, il Segretariato della marina im-

T T

partiva I'ordine di impedire alle navi da guerra

colombiane di bombardare Panama, e di opporsi

allo sbarco di forze armate sull’una e sull’altra
sponda dell’istmo.

Cosi la nuova Repubblica, tanto validamente as- 1
sistita nella sua nascita, era riconosciata dal pre-
sidente Roosevelt nove giorni dopo la sua procla-
mazione. Il nuovo Stato, riconosciuto dagli Stati |
TUniti come indipendente il 13 novembre 1903, sti- i

pulava con quelli il 18 dello stesso mese una con-

o

)
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venzione molto piu corrispondente alle aspirazioni

della grande ;‘1-i||11:;].-]f<':!, di qu stessa che non

rima dalla Colombia,

'(_;IJ".!‘[]'/,i'?]ll‘
la indipendenza della Repubblica di Panama, e
uesta concedeva in perpetuita agli Stati Uniti,

per la costruzione, lesercizio e la protezione del

canale, una zona della lunghezza di 10 migli

l1a d1 castanza dalla linea

estendentesi a cinque mig
mediana del canale al di la di1 eiasecuna delle sue
r.'i:-‘:l]l.':-_ Tale limea sara misurata tanto dal lat

dell’Atlantico quanto da quello del Pacifico a co-
minciare da tre miglia di distanza dalla bassa
marea, ma le citth di Colon e di Panama reste-
ranno E'.‘-i'.'].H:*H' I‘:.‘LH.‘I ZOona concessa. .\'I'i '.5_111]::- tlf
unesta zona e delle altre acque e terreni necessari
la costruzione, 1’ esercizio e la protezione del
canale e delle sue opere ausiliarie (and also within
the limits of all auxiliary lands and waters which
may be necessary and convenient for the constru-
r__';'_i‘m_ eec.), la _H-.-'[.[lia]:];.u':'; r.l} I":{liéL]:;;L concede .Lu_:','
Stati Uniti tutti i dirvitti, i poteri e 'autoritd che
ad essi (‘.t_J]t'E]_}i'tEj:."l;}J]IE_'.‘.':J e che }:Hl:‘(‘}alw‘.l'n esercitare
se avessero la sovranitid del territorio « colla com-
pleta esclusione dell’esercizio, da parte della Re-
pubblica di Panama, di tutti quei dirittl sovrani,

quei poteri e quell’autorita ».
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Questa cessione dell’amministrazione della zona -

- del canale fatta a perpetuita, con tanto completo 1
esercizio d’attribuzioni a favore dello Stato con- i)

' cessionario, e con tanta completa rinuncia da parte 1
del concedente, non lascia sulla zona del canale alla |
Repubblica di Panama senonché una nuda sovra-
nitd, nuda nel pit completo significato della espres- \
sione. Agli Stati Uniti invece attribuisce un pos- '.
sesso che, diverso quanto al titolo, nei rapporti i
eollo Stato cedente, da una vera sovranitd, in nulla
differisce da questa né quanto ai rapporti fra gli R
Stati Uniti e la popolazione della zona concessa, né .
quanto ai rapporti fra gli Stati Uniti e i terzi Stati "
rispetto alla zona stessa. Per effetto dei trattati 1’
antecedentl colla Nuova Granata e colla Granbre-
tagna, gli Stati Uniti avrebbero posseduto certi 4
diritti particolari sul canale costrutto in territorio |
altrui. Per effetto della convenzione col Panama i
del 18 novembre 1903, gli Stati Uniti avranno la |
autorita competente ad uno Stato sopra una via .

| di comunicazione costruita in territorio proprio ; |

: e le libertd del canale e la facolta di navigazione |

| assicurata dalle convenzioni vigenti a tutte le '

bandiere in condizioni di assoluta eguaglianza, non

saranno pill oneri imposti alla sovranitd territo-
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riale a favore di tutti gli altri Stati, compresi gli
Stati Uniti, ma invece oneri imposti alla sovraniti
degli Stati Uniti in favore di tutti gli altri Stati
del mondo.

Il diritto degli Stati Uniti era infirmato soltanto
dalle proteste e dalle riserve del governo colom-
biano, che il 17 novembre 1903 cosi reclamava
presso il governo di Washington e presso quelli
degli altri Stati: <« La principale responsabilita
della secessione del Panama pesa sul governo degli
Stati Uniti che vi ha prima fomentato un partitc
separatista; poi si & affrettato a riconoscere I’ in-
dipendenza della provincia ribelle; e finalmente ha
impedito al governo colombiano di servirsi deil
mezzi atti a reprimere la ribellione». Il governo

colombiano continuava respingendo laccusa di

aver ostacolato l'effettuazione del canale, e ricor-
dando che dal 1835 la Colombia aveva per nove
volte rinnovato le concessioni relative alla sua co-

struzione ; e da tutto cid derivava argomenti, anche

corrispondenti alla dottrina sostenuta dagli Stati
Uniti circa i doveri della sovranitdy, in favore del
proprio diritto e contro il riconoscimento del nuovo
Stato.

Ma nove anni bastavano per far tacere anche
queste ultime obbiezioni e rendere immuni da ogni

dubbio i diritti degli Stati Uniti sul canale, Sul
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i’;!'ii'ijti\_l del 1909 infatti, il segretario di Stato i"

Elihu Root riusciva a condurre in porto un tri- :

plice accordo rappresentato da tre convenzioni fra

gli Stati Uniti e il Panama, fra gli Stati Uniti e "

la Colombia e fra questa e il Panama. Quest’ultimo I'.i

accordo poneva termine non solo ad ogni possibi- r

lita di obbiezioni sollevate dalla Colombia contro !

la sovranita del Panama e il suo divitto di fare .i

agli Stati Unitl cessioni o concessioni nel suo ter- : ﬁ

ritorio, ma anche definiva ogni contestazione ter- lf

ritoriale e finanziaria fra la Colombia e la sua an- _,

tica provineia settentrionale diventata Stato indi- '

Y 3

'iii_".i\'.t:llll_.’. \

¥

£

[l trattato Hay-Pauncefoote aveva ammessa la y

costruzione del canale sotto gli auspici del governo g‘

degli Stati Uniti ed aveva attribuito agli Stati 1

Uniti il diritto esclusivo di provvedere al regola- i

J

lamento ed all’esercizio del canale; ma tali diritti f

erano riconoseciuti alla grande repubblica su terri- )

il

torio altrui; mentre, per effetto dei sopravvenuti i

mutamenti, gli Stati Uniti, nei rapporti con tutti |

i terzi Stati, potevano ormai censiderare la zona

del canale come territorio proprio. '
Le regole relative alla neutralizzazione del ca-
nale, formulate nell’articolo 8 del trattato Hay-

E
|
|
I




Pauncefoote, mutavano pure completamente di va-
lore. I’articolo comineiava colle parole: « Gli Stati
Uniti adottano come basi della neutralizzazione

del canale le regole seguenti ». Nelle condizioni

di sovranitd esistenti nel 1901, quella formula sc-
stituita a quella della garanzia collettiva delle Pos

tenze che era stata adottata r-.v_.'_;"n:' artico

del primo trattato Hay-Pauncefoote e negli arti-

coli b e 6 del trattato Clayton-Bulwer,

rnificava

che gli Stati Uniti, garantendo in cospetto della

Colombia la neutralitd del canale, erano 1 delegati
degli altri Stati del mondo. Passato il canale sott

la sovranita digii Stati Uniti, dalle regole circa la
neutralita adottate eoll’articolo 8 del secondo trat-
tato Hay-Pauncefoote, non poteva intendersi deri-

vare che una servith gravante sulla sovranita degli

Stati Uniti nella zona del canale.

Nei riguardi della Granbretagna puo dunqgue

sostenersi che esista, per effetto dell’articolo citato,
e dell’articolo successivo affermante la immutabi-

litd delle regole di neutralit:

non ostante qualun-
que mutamento di sovranita territoriale, un diritto
a pretendere dagli Stati Uniti la applicazione inte.
grale delle garanzie stipulate a profitto della tutela
del canale e della eguaglianza di tutte le bandiere.

Che se una contestazione circa !'interpretazione

di quelle regole dovesse sorgere, la risoluzione non
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potrebbe derivarne dalle conseguenze attribuite da

uno :-:1'1"_1» l_j‘] .“;L:t'-{:. :"I'-‘!'jll'."l‘._‘.llt‘[ al S0 c'IL‘:L‘ittt.') ai :

sovranita, ma bensi dalla interpretazione dibattuta - |

fra le due parti contraenti circa le stipulazioni 3

dalle al]“k]i guella sovranith territoriale era stata p'

qualificata e limitata.
Quanto alle altre Potenze, che non erano state
parti contraenti mé nel trattato Clayton-Bulwer

né in quello Hay-Pauncefoote che lo sostituiva, e,

non 1jr€'.ll}‘t-5:';)r: sostenersi che esse possano invocare f

come un diritto proprio la neutrality del canale e A

il rispetto delle altre regole contenute nell’arti- '(

colo 52 del trattato ELH_'_""!lJ-:-'i,?]l!:':‘i.‘:.ftllt} del 1901, Ma ;

d’altronde non potrebbe sostenersi che per effetto f

di quell’articolo o per effetto delle sole proprie l

leggi, gli Stati Uniti possano invocare come esi- |

stente, in modo obbligatorio per gli altri Stati, la %
neutralitd del canale. La neutralizzazione dei ter-

ritori e la cosidetta nmeutralizzazione dei canali in- i 7

teroceanici, non possono derivare se non che dalla ! ‘

garanzia collettiva dello Stato sovrano, e degli altri ‘

Stati, che, in caso di guerra con quello, o fra loro, &

g'impegnino ad astenersi da ostilith in quei terri-

tori, 0 In quei canali e nelle acque adiacenti. i
Quando sl iniziarono nel 1885 1 negoziati che
dovevano condurre slla Convenzione del 1888 per
il canale di Suez, Lord Salisbury giustamente no-
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tava, nelle istruzioni all’ambasciata di Parigi del

21 ottobre 1887, che nessun atto firmato dalla
Granbretagna e dalla Francia avrebbe potuto avere
un valore pratico, « finché non avesse ottenuto
anche il consenso dello Stato sovrano e delle
altre potenze interessate ». P iché questo consenso,

colla conseguente garanzia collettiva, & interve-

nuto, pud dirsi neutralizzato il canale di Suez.
Pavioll : : 9
Ferche mancano fj‘,'.i'l consenso e quella collettivita
di garanzia, non pud dirsi neutralizzato il canale
di Panama. Questo, nello stato attuale del diritto
positivo, sard una comunicazione interoceanica ap-
parteuente agli Stati Uniti che, rispetto a guella,

son legati da particolari obbligazioni reciproche
colla Granbretagna, mentre, nei rapporti cogli altri
Stati, né sono obbligati ad un esercizio limivato
della propria sovranita, ne nanno il amritvo dr pre-
tendere il rispetto assoluto e costante di parti-

\

colari immunita (1)

(1) Lawrexsce, ssays on some disputed questions
in modern international law, Cambridge, 1889. —
Joun Bassere Moorr, 4 Digest of International Law
of the United States, Washington, 1906.Vol. IIT, —
KrAaeNtzEL, Le canal de Panama (Analisi dee vare lrat-
tat?), nel Musée Belge, 1906, n. 1, — Reppaway, The
Monroe Doctrine, pag. 139-144. Cambridge. Univer-
sity Press, 1898, — Harmonio Arias, The Panama

Canal, A study of international law and diplomacy,
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Il canale di Panama, anche secondo le previsioni

it modeste, potea considerarsi, fin dall’ inizio della
[ v ] ;

sua costruzione, destinato a diventare una delle
maggiori vie del commercio mondiale. paragonabile

etti economieci al ¢ ]

zanale di Suez e forse

per gli eff
pitt importante di quello per gli effetti politici
pitt importante Jue ] gl effetti j 1c¢i.
Ma, dal punto di vista della condizione giuridica e

del terzi, il canale di Panama si ve-
niva sempre piu differenziando da quello, a mano

a mano che la sua costruzione si

avvicinava al
complinento.

da una societd stra-
iziano, ha dal 1888 la tutela
d1it

{1 una garanzia internazionale. Il canale di Panama,

London, King. 1912, — Viavvate Bssais d’ histoire
diplomalique americaine, Paris, 1905: 2° Les Etats
Unis et le canal de Panama., — A BporT, Problems of
the Panama Canal, London, Macmillan, 1906, —
W. P. JouxsoN, Hour Centuries of the Panama Canal,
London, Cassel, 1907. — Tavror, The coming struggle
in the Pacific, in Nwneteenth Century, octobre 1898,

— P. MorLerR-HevyMer, Der Panamakanal in der Po-

litek der Vereiniglen Staaten, Berlin. Puttkammer
and Mithlbrecht 1809 The Panama Canal, in Quarterly
Review, october 1912, pag. 299-829.
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costruito dalla teenica americana e con capitali degli

Stati Uniti sotto gli auspici del governo di questi

ultimi, si trova dal 18 novembre 1903 in territori

appartenente al medesimo Stato. La fi

:f'.ZEi_.'fil' COIN-
merciale e maritiima, oceanica e mondiale, lo rende
analogo al canale di Suez; le condizioni della pro-

prietd, della sovranita, dell’esercizio e della polizia,
ne corrispondono piuttosto sempre piu a quelle
canale di Kiel. Da quello di Suez differisce perche
gli Stati Uniti possederanno un canale che loro ap-

parterra esclusivamente quanto alla proprietd, in

territorio pur soggetto in tutto alla sovranith loro.
Da quello di Kiel differisce perche. nei rapporti

{i(‘,‘“ﬂ [',f}Ilth‘:}'[".l‘l ui:_;]i.:_’.‘%i_-!]'.".QZil_}. ‘l(Ill..L‘If_i".li'l;'_'_"i.]l:lllyll per

tutti delle sue condizioni e della neutralita, gli

| )

Stati Uniti hanno consentito dei 1

arbitrio, cogli articoli 3 e 4 del secondo trattat
Hay-Pauncefoote.
E wvero che :|L1‘-.I._r.~'i.i li]lli‘;‘:; al :':1"..-};“.'11' arbitrio fu-

vono consentiti dagli Stati Uniti con quella Con-

venzione a favore di tutti, Ma i terzi Stati non

sono stati parti contraenti nella Convenzione stessa.

al

Anzi al primo trattato Hay-Pauncefoote fu negata

la ratifica appunto perche il Senato degli Stati Uniti
volle sopprimervi DParticolo 3 che riservava Iade-
sione delle altre potenze. E tale clausola appunto

a1

& restata esclusa dal secondo trattato Hay-Paunce-
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toote ora in vigore. Agli Stati Uniti sono e saranno '

dunque esclusivamente affidate la tutela del canale

e D'esecuzione di quei patti che costituiscono per

essl una obbl

igazione assunta, anche a favore dej

]
terzi, verso la sola Granbretagna,

Né una maggiore estensione deriva agli obblighi
degli Stati Uniti dalla convenzione col Panama
del 18 novembre 1903. L’articolo 9 vi stipula la g
iberta dei porti e delle acque del canale e 1'im- '

: | { g

munita delle navi da ogni gravezza nei rapporti

reciproci fra i due Stati, ma limitatamente alle 2
navi destinate al servizio teenico e sanitario del :
f

canale stesso. L’articolo 19 concede il libero tran- %
. 1 #

sito alle navi da guerra e alle truppe della repub-

. blica di Panama; e dalle altre stipulazioni risultano o
. L
limitati bensl i poteri di quella repubblica anche }
nel resto del suo territorio (art. 20 e 25), ma nulla ne i
risulta che importi per gli Stati Uniti verso i terzi i
obblighi maggiori di quelli derivanti dalla Con- _
venzione colla Granbretagna del 1901. :
Era naturale dunque che, mentre la costruzione R
del canale si avvicinava al suo compimento, le 3
altre Potenze considerassero con una preoccupa- !
zione sempre maggiore, corrispondente alla 1mpox- _'

tanza dei loro interessi, la insufficienza di tali ga- '
ranzie relative alla neutralith del canale ed alla !
eguaglianza delle condizioni del suo uso, E SOpra- ,
Ill..
'
N
|
i
|
il
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tutto esplicazione data dagli Stati Unitia queste
ultime, doveva essere seguita con un interesse tanto
pitt temperato da ansieta e da delusione, quanto
pit i propositi del governo di Washington diven-

tavano manifesti,

Il signor Emory R. Johnson, commissario spe-
ciale degli Stati Uniti per il traffico e 1 dazi del
canale di Panama, calcolava che se questo fosse
stato in esercizio nel 1910 (1), avrebbe avuto in quel-
Panno un traffico complessivo di 8,328,029 tonnel-

]

lel movi-

Jate, corrispondenti a poco »iltt di meta
mento del canale di Suez, salito durante lo stesso
periodo & 16,681,898 tonnellate. Lo stesso signor
Johnson calcolava che durante il primo o secondo
anno del suo esercizio, nel 1915, il canale di P
nama sard per avere un movimento di 10,500,000

tonnellate. A tali risultati probabili egli arrivava,

partendo dal calcolo del traffico che si sarebbe

avuto nel 1899 in 5,000,000 di tonnellate, e tenendo

(1) Exmory R. Jonxnsox, Le Conal de Panama au
point de vue économique. — Rev, Economique Inter-

nationale. X année, Vol. I, n. 1, pag. 85-53. — Vedi

pag. 40 e 41,
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conto dell’'aumento del 66 '/, per cento verificatosi 2
dal 1899 al 1911. La previsione d’un aumento di X
59 per cento per decemnio gli sembrava dunque g
molto prudente, tanto pili considerando che il com-
mercio degli Stati Uniti coi paesi non europel era
aumentato del 67"/, per cento durante gli ultimi
dieci anni; quello della loro costa atlantica cogli
Stati situati sul Pacifico, era cresciuto del 63.1 per £
cento, e del 70.26 per cento era anmentato durante '
lo stesso periodo il movimento del canale di Suez.
Siccome poi non & dubbio che il nuovo canale sti-
molerd il commercio cui & destinato a servire, e
tutta la vita economica dei paesi da esso avvici-
nati, cosl pareva giustificato il calcolo d’un au- ‘.‘
mento superiore al 60 per cento fra il 19156 e il .
1925, arrivando ad un movimento complessivo di

17,000,000 di tonnellate in questo ultimo anno !,\
qu;:u'ulr__: il movimento del canale di Suez avra ra.g- :
giunta una cifra quasi doppia. |

Analizzando secondo le provenienze e le desti-

nazioni, 11 commercio che nel 1910 avrebbe potuto
utilizzare 1l canale, il Johnson constatava che il
traffico fra le due coste degli Stati Uniti era rap-
presentato dal 105 per cento, quello degli Stati
Uniti cogli altri Stati da pit del 33 per cento e

quello dell’Europa colla costa occidentale dell’Ame-

rica del sud dal 38 per cento del tonnellaggio to- |
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tale: dividendo il rimanente 19 per cento fra gli
Stati americani dell’Atlantico e del Pacifico e quelli
asiatici, rappresentati quasi esclusivamente dal
Giappone. Nella quota del traffico europeo colla
costa occidentale dell’America del sud, la parte
della Granbretagna era rappresentata dal 41 per
cento.

Il pia forte e pronto stimolo che derivera dal
canale, sara per il commercio fra le due sponde degli
Stati Uniti: e meno sollecitamente ne sard provo-
cata la concorrenza fra gli Stati Uniti e I’ Europa
per il commercio dell’Australia e della Nuova Zie-
landa e per quello dell’Estremo Oriente. La distanza
fra New York e Sidney sard diminuita di 16 giorni,
e di 10 giorni quella fra New York e Wellington,
mentre la distanza di Wellington dall’Europa sara
diminuita di troppo poco per determinare il muta-
mento delle vie finora preferite e non sara punto
diminuita quella di Siduney dall’ Europa in confronto
delle condizioni attuali delle comunicazionl per il

canale di Suez.

Le condizioni attuali del traffico dimostrano
dunque che la Granbretagna e gli Stati Uniti si
serviranno immediatamente del canale piu delle

altre nazioni; e che gli Stati Uniti vi troveranno,
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nella riduzione delle distanze fra il loro territorio,
le due coste dell’America meridionale , "Australasia
e I'Estremo Oriente, un Em}'m:;rt;mtu elemento di
20 enza al commercio ed alla navigazione della
rranbretagna

Liimportanza di questo nuovo campo di sviluppo
economico e di concorrenza era calcolata a due ri-
Drest el 1910 e nel 1912, dal Barrett, direttore

generale della Unione panamericana (1), special-

mente 1 guanto riguarda eli Stati oce identali del-

- 'istmo e la punta meridionale del Cile
stanno 5000 miglia di costa che ebbe, durante
1911, col resto del mondo un commercio come-

plessivo di 350,000,000 di dollari rappresentante
nn aumento del cento per cento durante 17 ul-

timo decennio, ed indicante la probabilitd che,

to di quella parte d’America dalle

orandi vie commerciali del mondo, e sostituitovi

un sistema di comunicazioni dirette cogli Stati

(1) Quarterly Review, ottobre 1909 pag. 3‘2E'~35?;

The Panama Canal und the world Com merce. — J

OHN
Barrert, General Director of the Panamerican Union,

The Panama Canal and its effect on the world trade,
nella Financial Review of Reviews, ottobre 1912,
pag. d-11.
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! Uniti e eoll'Europa, quel commercio si sviluppi
rapidamente cosi da raggiungere tosto, sec mdo 1

¥ caleoli del Barrett, i 600,000,000 di dollari, Al nord-
i ovest di Panama si stende una costa di circa 5000
miglia, appartenente alla giovane repubblica di
Panama, alla Costarica, Nicaragua, Honduras, Sal-

vador, Guatemala e Messico. Lle regioni occiden-

! tali di r1|u_-._a"-i l;:'u-..a'{ ebbero nel 1911 col resto del
mondo un commercio di 100,000,000 di dollari, rap-

‘t!!‘l'}.%t_‘llt:ll'!l.;._ pure un aumenvo notevole durante

: Iultimo decennio; e il Barrett prevede, per effett
al canale di tutta questa

della maggiore vielnanza

lla idionale del-

costa in confronto colla parte piu meridi

1'-, | B ESR vt o e s | Sy || Fefe e 1
altra costa, cne 10 sviiuppo a

¢l commercio sara

pitt rapido raggiungendo presto i 400,000,000 di dol-

i
lari. Concludendo i suoi caleoli, il Barrett preve-
1_‘\{:‘.'& f";lF’. & r:t:il‘:lpi'l‘llll‘:: Iit'l canale di Panama, L]

mondo assistera fra il nord del Messico ed il sud

del Cile, ad uno sviluppo materiale e commerciale
che non solo attrarra 'attenzione, ma dovra
it scettici fra gli

porre ’ammirazione anche ai piu
studiosi della sua storia». E, tratto da questa otti-
mista previsione, eoli cosi concludeva: « Venti

del

’ Repubbliche, varianti per superficie, dall’area
.. Brasile che supera quella degli Stati Uniti, a quella
del piccolo San Salvator che perd potrebbe conte-

! nere sei volte lo Stato di Rhode Island, abitate

}
|
1
I
I
r
b
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da una popolazione totale di settanta milioni, e
alimentate da un commercio internazionale supe-
riore ai due miliardi di dollari per anno, vanno
progredendo cosi rapidamente, che nessuno potrebbe
prevedere dove saranno capaci di arrivare fra dieci

anni ».

Uno dei primi effetti del canale sard in queste
regioni l'aumento della immigrazione e la rapidita
del popolamento: un altro effetto, meno immediato.
ma altrettanto sicuro, sara l'affluire dei capitali, per
intensificarvi lo sviluppo agricolo e sopratutto lo
sfruttamento delle ricchezze del sottosuolo. Nell’uno
e nell’altro campo potri eimentarsi con onore an-
che il nostro paese, che, nel Perlt e negli altri Stati
del Pacifico, diventati tanto a noi piu vieini, potra
ripetere la mirabile opéra di colonizzazione gia
compiuta in Argentina; e che della nuova via ocea-
nica potra servirsi per affermarsi nel commercio di
quelle regioni. Nel 1908 1’ Italia figurava nel com-
mercio del Peru con 4,650,000 franchi nell’im-
portazione, in confronto del Belgio che vi figurava
con 5,332,000 e all’esportazione con 125,000 franchi,
mentre il Belgio non vi era rappresentato da alcuna

cifra; nel 1909 I'Italia nelle importazioni era di-

seesa a 3,025,000, mentre il Belgio era salito ¢

4
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5,582,100, e nelle esportazioni a 21,000 iranchi, men-
tre il Belgio vi era gia rappresentato da 1,051,000
franchi. Nel Cile fra il 1909 e il 1910 11 commereio

italiano segnava un non disprezzabile aumento nella

importazione ; era in proporzioni modestissime nel-

I' Equatore; in proporzioni modeste, ma in lieve

£u

aumento nel Messico (da meno di 5 milioni di fran-
chi nel 1909, a quasy 6 milioni di franchi nel 1910

per 1'importazione e da 151,000 a 400,000 franchi

per Pesportazione).
Lo sviluppo della emigrazione italiana nel Peri

enegli altri Stati del Pacifico, avra il doppio effetto

utile di aprire un nuovo campo all’eccesso della
nostra popolazione e di farci ottenere mnel Brasile

an trattamento migliore per i nostri emigranti, utal-

mente avviabili ad altre sedi. N@ il dirvitto di pas-

saggio del canale, nella misura di poco piu di un

9 1 1 ~ 4 . I‘\ 17 11
dollaro per persona, potrebbe allontanare da quella
: : : . . . e
via i nostri emigranti, quando le altre condizioni

{‘i_J}'I‘b_;;_‘n_ruc{e.ﬁ:}-t:]‘-Z',

QQuanto al commercio poi, e certo che se la pro-
porzione dei salari degli equipaggi permette alle
navi britanniche di sostenere la concorrenza i

quelle degli Stati Uniti, a piu forte ragione po-
trebbe permettere alla marina mercantile nostra di

affrontare la concorrenza delle une e delle altre,
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tanto pit quando i centri di popolazione nostra
venissero aumentando in quelle regioni.
Ma, per 1'ltalia, come per la maggioranza degli '-
altri paesi d’ Europa, il canale puo essere considerato '
]
soltanto come un mezzo di sviluppo futuro del s
commercio, mentre per 1’impero britannico la pre- :
occupazione che ne deriva ¢ ben piu angosciosa, in- :
guantoché riguarda la possibilita di conservare il : ]
posto attualmente occupato nmel movimento com- 1
merciale americano e mondiale. L'effetto che sara :
per avere il canale sul commercio canadese, puo
prevedersi da chi pensi che gia carichi non indif- {

ferenti delle regioni orientali del Canada son tra-
sportati ora dai porti atlantici ad altri porti del
Dominio situati sul Pacifico a bordo di navi a vela,
facendo il giro del continente per il Capo Horn.
Altri prodotti del Canada orientale sono caricati a
S, John e ad Halifax su piroscafi destinati ai porti )
atlantici del Messico, donde sono trashordati su bat-
telli a vapore diretti a porti messicani del Pacifico e
di 14 inoltrati alla Colombia britannica. Quantunque
tale commercio non raggiunga proporzioni consi-

derevoli, il solo fatto della sua possibilitd economica,

e —

& una indicazione dell’ impulso che potra avere dalle
linee dirette di battelli a vapore comunicanti at-

traverso il Canale fra i porti atlantici e pacifici del

Dominie.




Quale concorrenza sia per manifestarsi dopo

apertura del canale, per la conquista dei mercati

& dell’America latina, pud calcolarsi da ¢io che vi si
& fatto dalle maggiori nazioni industriali gia prima
che il canale esistesse.

La preparazione era piti attiva da parte degli in-
olesi nelle isole vicine all’entrata orientale del ca-
nale. Il governo di Giamaica provvedeva ad am-
pliare il porto di Kingston, cosi da renderlo atto a
corrispondere alle future esigenze quanto a bacini
e quanto a rifornimento di carbone. In tale im-
presa il governo della Giamaica ottemeva il piu
largo contributo da un sindacato canadese. E nel
tempo stesso s preparavano miglioramenti portuali
per Port of Spain in Trinidad e per Porto S, Giorgio
in Grenada, e si progettavano anche per Barbados e
S. Lucia.

N¢ in Inghilterra stessa mancavano avvertimenti
ed esortazioni alle classi marinare e commerciall.
& Gid nel settembre 1912 il Board of trade’s Journal

esortava il commercio inglese a prepararsi, prima
della inaugurazione, a poter profittare col massimo
utile delle pit facili comunicazioni colla costa ame-
rvicana del Pacifico, rese possibili dalla nuova via

marittima. E, a stimolare la previdente attivita del
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commercio inglese, quel giornale rivelava quanto
avevano gih fatto «certi industriali stranieri», nei
quali non era difficile riconoscere 1'industria ger-
manica, per «organizzare nell’America del sud e
specialmente nella Bolivia, Perli, Equatore e Co-
lombia, una campagna di propaganda commerciale
che potesse avere per conseguenza, dopo ’apertura
del canale, I'accaparramento di quei mercati».

[l ministero della marina francese, ispirato dalle
stesse preoccupazioni, aveva incaricato nel 1911 una
commissione tecnica di studiare i probabili effett:
dell’apertura del canale sul commercio francese. —
I1 rapporto di quella commissione veniva presentato
alla fine del 1912 e pubblicato al principio dell’anno
corrente. — La proposta di convertire Fort de
France e Pointe-a-Pitre in porti di scalo di prima
classe per le navi di maggior portata, atte a fare
la traversata dall’ Europa a Colon senza rifornirsi
di carbone, era scartata. — Ma era invece approvato
il proposito di utilizzare nel Pacifico la situa-
zione di Papeete, a metd della traversata tra Pa-
nama e 1’Australia, per farne uno dei pit comodi
e frequentati porti del Pacifico. — La Commissione
esortava il governo francese a trasformare rapida-
mente Papeete in un ottimo porto di scalo, aumen-

tando cosi la influenza della Francia nel Pacifico.




Contemporaneamente varie compagnie rappresen-

tanti interessi continentali europei, cercavano di

STesse T¢

le piti promettent
]

' accaparrare
concessioni minerarie, cosi da poterne disporre
% quando il trasporto dei loro prodotti in Europa sara
diventato commercialmente praticabile.

A tutto questo movimento di [JH:[a.‘tl'aaziunt: nonu
potevano restare, € certo non sono restatl estranei
i gruppi economici italiani. Gia da qualche tempo
il Perti ha cercato di preparare in Europa, € in par-
ticolare nel nostro paese, gli elementi per lo svi-

i, non meno che per

luppo dei rapporti com
I’ intensificazione della emigrazione. Né puo dubi-
tarsi che queste iniziative s1ano secondate da parte
nostra, cosi che il nostro paese possa trovarsi ben

preparato ad affrontare, in questo nuovo campo che

: sta per schiudersi, la concorrenza del commercio
europeo.
Tale concorrenza del commercio € dell’ industria

europea e nord-americana in tanta parte dell’ Ame-

rica del sud e dell’Australasia, non poteva non pre-
occupare l’opinione pubblica britannica. Ma pit
doveva preoccuparla la estimazione degli effetti che
la nuova via di comunicazione mondiale potra pro-
durre sulla cossione dell’ impero. Il fatto che Sidney

sard di 2882 miglia e Wellington di 2759 miglia

pilt vicina a Nuova York che a Liverpool, non do-



veva suscitare nella Granbretagna una sola pre-
occupazione economieca. B vero che nelle stesse
proporzioni i giovani domini britannici dell’Austra-
lasia saranno avvicinati dal canale anche al Ca-
nadia. Ma questo &, ed & solo in parte, un rampollo
della nazione britannica; e alla sua volta subisce,
lungo un cosi esteso confine continentale, tanta at-
trazione degli Stati Uniti d’America. Sicche questi
potranno sviluppare la propria influenza presso le
nuove societd britanniche del Pacifico, in condi-
zioni molto pilt vantaggiose di quelle in cui si tro-
vera, per conservarvi la influenza propria, I'antica

metropoli.

Se prima che il canale fosse prossimo al suo
compimento, le colonie britanniche d’Australasia
dimostrarono la loro ripugnanza alla esecuzione dei
patti d’alleanza dell’ Impero Britannico col Giap-
pone, quando quell’esecuzione avesse dovuto 1m-
portave ostilith contro gli Stati Uniti, quanto piu
facile non sara, dopo Papertura del Canale, un con-
trasto fra le simpatie e gli interessi particolari di
tali colonie, e gl’interessi generali, o le obbligazioni
internazionali dell’impero cui esse appartengono?

I1 popolo delle isole britanniche, abituato linora

per usare una frase del Mackinder, a pensare « atlan-




o
3

~T

515

ticamente », sentird diminuita, per questa nuova
importanza del Pacifico, la sua influenza presso le
sue pin giovani figliazioni. Queste si sentiranno
attratte sempre pitt nell’orbita intellettuale e so-
ciale dell’altra pitt vicina nazione anglosassone
vivente all’altra estremitd del Pacifico, nel centro
del quale manca alla Granbretagna un rifugio e
un punto d’appoggio militare corrispondente a cio
ch’é Malta nel Mediterraneo.

Mentre le preoccupazioni politiche erano giusti=
ficate da parte dell’Inghilterra, queile economiche
parevano eliminate dal § 1 dell’articolo 3 del trat-
tato Hay-Pauncefoote che stipulava «la liberta del
canale e la sua accessibilith alle navi da guerra e
di commercio di tutte le nazioni in termini di per-
fetta eguaglianza, cosl che messuna distinzione
svantaggiosa possa farsi per una nazione, 0 per i
suoi sudditi, né in quanto si riferisca alle condi-
zioni del traffico, né sotto alcun altro rapporto ».

Solo quando parve che anche questa garanzia, ap-
parentemente cosi assoluta e sicura, dovesse almeno
in parte svanire, solo allora alla preoccupazione per
le conseguenze possibili del canale sulla coesione
imperiale che agitava le classi dirigenti britanniche
e a quella per 1’insufficiente tutela della neutralita

del canale che pur temperavain Inghilterra ed altrove

t . ~ Ny x - . -
Ventusiasmo per il suo compimento; succedeva un



allarme generale suscitato in tutta la Granbretagna
dal timore che la liberta del canale potesse essere
del tutto subordinata alle esigenze dei fini politici
americani, e che gli interessi economici del com-
mercio mondiale fossero destinati ad un totale o
parziale sacrificio a profitto degli interessi econo-

miei degli Stati Uniti d’America.

La condotta degli Stati Uniti nei riguardi del
canale, quale si & venuta da ultimo delineando,
appare determinata sopratutto da tre fattori: gliin-
teressi politici, gli interessi economici e la persua-
sione di poter creare e far valere, secondo lo spirito
della dottrina di Monroe, un diritto pubblico diverso
da r]m'«.}":-'; europeo, anche nel regolamento di rap-
porti il cui ordinamento specifico ha avuto in Eu-
ropa, cause non continentali ma universali. Prima
oli uomini di Stato americani, e poi il popolo degli
Stati Uniti, hanno considerato il canale sopratutto
come un mezzo di dominio politico e militare e spe-
cialmente di efficienza marittima.

Un anno prima dell’intervento in Colombia e
della creazione della Repubblica di Panama, il pre-
sidente Roosevelt diceva, nel suo Messaggio del 2
dicembre 1902: « Ogni nazioue indipendente d’Ame-

rica deve mantenere l'ordine nel suo territorio, e

St BAT
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adempiere le proprie obbligazioni verso gli s
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; nieri... e dalla sempre crescente interdipendenza
4 e complessithy delle relazioni internazionali deriva,
j & per i popoli civili ed ordinati, la missione di 11Si-
S5 stere per il buon governo del mondo». [2 questa
la politica dell’intervento, definita piu completa-
mente dallo stesso Presidente al termine del suo
secondo periodo presidenziale, dicendo: «gli Stati
’ americani del sud, devono essere protetti nella loro
indipendenza finché si conducono bene; se errano
T gravemente, devono essere correfti; ma se la cor-
e rezione dovesse essere inflitta, ¢id non potrebbe
avvenire che per opera degli Stati Uniti, o col loro
consenso » (it must be by or with the consent of

the United States).
I Per esercitare efficacemente ’alta polizia di tutta
: I’America e per essere in grado di far valere la
. inibizione d’ogni intervento d’altri Stati non ame-
5; ricani nel continente, oltreché per assicurare la
(1 propria difesa, & necessario agli Stati Uniti poter
’ considerare il canale non solo come una via sempre
libera alle loro navi raercantili, ma anche e molto
pitt come una via sempre libera alle loro navi da
guerra e sempre dominata da queste. Da cio & deri-
! vata 1’idea della fortificazione del canale, conside-

rata come il mezzo indispensabile per assicurarne

in tempo di guerra l'uso sicuro alle nayi militari
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degli Stati Uniti, vietandone I'uso a quelle dei loro
nemici.

Non appena i lavori furono bene avviati, I'idea
della fortificazione del canale fu formulata senza
esitanze dal presidente Roosevelt. Anzi egli ebbe

I'abilit

a di presentare la pretesa di un tale diritto,

come ispirata dalla persuasione dell’adempimento
d’un dovere: « (i resta un dovere da compiere, disse

egli parlando ad Omaha, quelio di fortificare il

canale. Siamo obblig

-atl a fortificarlo da un impegno
d'onore; € questo il solo modo che abbiamo di ga-

rantirne efficacemente la neutralita, e anche di

garantirei che non si usera del canale contro dinoi».

Parve a molti il proposito della fortificazione
in antitesi pertetta colla idea della neutralita del
canale. Il giudice Norton di Chicago affermava che
«"idea di fortificare il canale doveva essere ab-
bandonata come inutile e inamericana », ¢ nel 1910
la Commissione del bilancio respingeva il credito
vichiesto per quel titolo; e nella Commissione degli
affari esteri, trovava favore la proposta di convo-
care una Conferenza cui tutte la Potenze parte-
cipassero elaborandovi un patto di neutralizzazione
del canale. Ma ben presto le difficolta parlamen-
tari furono superate. Nel gennaio del 1911 il pre-

sidente Taft, domandaya per quello scopo, con un

3 ) T = = a [Eell i ] =
messaggio speciale al Congresso, un credito di 28




'

milioni di dollari. «Il canale sard virtualmente,
scriveva egli, una parte del litorale degli Stati Uniti;
e a mio avviso questi hanno il diritto e il dovere
di fortificare un’opera, compiuta con enormi spese,
dalla quale deriverid al paese gran copia di bene-
fici ». Il 27 febbraio 1911 la Camera dei rappresen-
tanti approvava con 123 voti contro 8l 1 crediti
richiesti, e nel 1° settembre i lavori erano inco-
minciati. Cosi la questione era risolta da parte

degli Stati Uniti.

Né obiezioni avrebbero potuto farsi da parte
della Repubblica di Panama, perché I'articolo 23
del trattato del 18 novembre 1903 fra questa Re-
pubblica e gli Stati Uniti dispone che «ogniqual-
volta diventasse necessario I'uso della forza armata
per la sicurezza o la protezione del canale e delle
navi che lo attraversano, o della ferrovia o dei la-
vori ausiliari, gli Stati Uniti avranno il diritto, in
ogni tempo ed a loro discrezione, di adoperare la
loro polizia e le loro forze terrestri e navali, o di
stabilire fortificazioni con questo fine». Ne, indi-
pendentemente dalla frase in ogni tempo ed a loro
discrezione, (at all times and in its discretion)
potrebbe sostenersi che il diritto di erigere fortifica-

zionl debha farsi valere solo a cominciare dal mo-




mento nel quale si manifesti la necessita di usarne
per la difesa del canale.

Ma il dubbio eliminato dal diritto pubblico degli
Stati Uniti o del Panama, persisteva nel campo del
diritto internazionale in genere e in ispecie in quello
del rapporti fra gli Stati Uniti e la Granbretagna. Dal
punto di vistadel diritto internazionale, puo ritenersi
che nessuna obbligazione di rispettare la neutraliti
del canale debba derivare ai terzi Stati da un regime
abbandonato del tutto in tempo di guerra all’ar-
bitrio dello Stato possessore del Canale: e pud du-
bitarsi se la facoltd di libera navigazione stipulata
per tutte le nazioni dagli articoli 1 e 2 del trat-
tato Hay-Pauncefoote, possa risultare da quell’ar-
bitrio degli Stati Uniti, sufficientemente garantita.
Ma nei rapporti fra la Granbretagna e gli Stati
Uniti, pud veramente considerarsi la fortificazione

del canale in contrasto colle convenzioni stesse

vigenti fra i due paesi.

Nel prendere a fondamento dei propri patti le
regole vigenti per il canale di Suez, i due Stati
le hanno sotto questo rispetto alquanto modificate.
L’articolo I della convenzione del 22 ottobre 1888
per il canale di Suez dispone che «il canale non
sara mai soggetto all’esercizio del diritto di bloceo»
e 'articolo IV che «mnessun diritto di guerra, nessun
atto di ostilitad e

nessun atto avente per ebbietto

o .\ u
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Vimpedimento della libera mavigazione del Canale,
sara compiuto in questo, nei suoi porti d’accesso
e in un raggio di tre miglia marine da questi,
nemmeno se I’impero ottomano fosse uno dei bel-
ligeranti». Invece Part. 8, n. 2, del trattato Haj
Pauncefoote dispone che: «Il canale non sard mai
bloccato, né vi sard esercitato alcun atto di guerra
o commesso aleun atto di ostilita»; ma dopo aver
cosi combinato le disposizioni essenziali dell’art. 1
e della prima parte dell’art. 4 della convenzione
per il canale di Suez, non riproduce la seconda
parte dell’articolo 4, ma vi sostituisce la clausola:
« Gli Stati Uniti perd potranno mantenere lungo
il canale quella polizia militare che potesse essere
necessaria per proteggerlo contro la delinquenza e

21 4

11 disordine ». Ora quando si consideri che il trat-
tato Hay-Pauncefoote era stipulato, guando gli
Stati Uniti non avevano ancora acquistati diritti
sovrani sul territorio del canale, si deve ricono-
scere che quella clausola importava soltanto attri-
buzioni di polizia, e non poteva né potrebbe inten-
dersi come un riconoscimento implicito della fa-
coltd di fortificare gli accessi e le sponde del ca-
nale. Sicché se era naturale che tutte le Potenze
si allarmassero per la nuova politica militare adot- |
tata dagli Stati Uniti, la Granbretagna poteva |

opporvi anche una obiezione di carattere giuridico,




considerandola come in contraddizione coi patti sti-

pulati nel 1901,

Nella stampa tali obbiezioni sono state formulat
i

[75]
in modo conereto: il Times propose di deferire la
questione ad un giudizio arbitrale; la Frankfurter
Zeitung, quantunque considerasse i patti da appli-
carsi al canale come res infer alios actae, affermava

pure corrispondente una tale soluzione anche alle

preferenze della opinione pubblica germanica. Ma

a tali proteste non ufficiali non tennero dietro
gquelle diplomatiche, e il Governo di Washington

non esito a dar esecuzione al suoi progetti, sce-

gliendo intanto per le fortificazioni, sei localita,

L 1
Quatiro. su 130ie

situate all’ingresso del Pacifico, e
due su punti dominanti, dalla parte dell’Atlantico,
le citta di Christobal e di Colon. Cosi il canale, per
a sicurezza che conferisce agli Stati Uniti di poter
concentrare sul Pacifico o sull’Atlantico con molta
rapidita le loro forze marittime, e per la facilita
che mne deriva per essi di poter impedire in caso di
guerra l'uso della stessa via al proprio nemico, pud
considerarsi dalla grande repubblica, come una
impresa strategica, sopratutto importante perche

completa la forza difensiva ed offensiva degli Stati

Uniti, e rende piu facile la prontezza di una loro

'
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azione efficace nel Pacifico, nell’Estremo Oriente

Sud,

3

e specialmente nell’America del
Tuttocid generava una antinomia d’interessi e
di tendenze, fra gli altri Stati marittimi che atten-

devano e credevano di poter pretendere un canale

destinato ad una funzione esclusivamente pacifica,

con paritd di condizioni per tutti e colla riprodu-

sione sostanziale del regime vigente nel canale di

Suez, e gli Stati Uniti che erano disposti bensi a

mantenere il canale aceessibile a tutti in tempo

di pace, ma che in tempo di guerra volevano poter

considerarlo il loro canale, sottratto all’eventualiti

di servire al loro nemico, ma non a quella di ser-

vire di base alle loro operazioni militari (1

(1) .["1-23\75.-\7 L(J’- J.rl’f;"r)!{'{i{_'g.'qa.if el r"g (';.ru.rf.-" de Poanaoma.

Paris, 1906; VIALLATE, Les DBtats-Unis et le Canal

interocéanique nella Rev. gén. de dir. int. public, 1904,

pagg. 441514 e 567-615: Davin, Les fortifications du
COanal de Panama, in Questions diplomalzques et colo-
niales, 1911, pag. 408-414: Admiral Mawsax, Fortify
the Paname Canal,in North American Review, March
1911. pace. 331-839; BuNAU VARILLA, negoziatore del
1 I e e 7
trattato del 1903 fra gli Stati Uniti ed il Panama,
lettere al Journal des Débats del 10 e del 15 settem-
bre 1911, e: Panama. The creationr, destruclion and

resurrection, London, Constable, pagg. 527-555.
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La divergenza degli interessi e dei fini economici
preparava intanto gli elementi di un dissidio pit
grave ed immediato, perche relativo al regime nor-
male del canale 1n tempo di pace. Che il canale sia de-
stinato non solo ad approfittare del movimento marit-
timo esistente, ma anche a dare un potente impulso
alle relazioni commerciali fra 1’America del nord
e quella del sud e fra quelle e 1’Estremo Oriente,
& una previsione nella quale, pur differendo nella
determinazione approssimativa dei numeri, tutti
vanno d’accordo. Ma nelle condizioni attuali del
movimento marittimo, non pare probabile che la
marina mercantile degli Stati Uniti pogsa fruire in
misura preponderante dei vantaggi derivanti da tale
traffico aumentato. La marina mercantile americana,
dal tempo della guerra di secessione (1), & entrata,
per quanto concerne il traffico internazionale, in
un periodo di decadenza progressiva.

Il movimento marittimo delle importazioni e delle
esportazioni degli Stati Uniti ascendeva nel 1850 ad

un totale di 830,000,000 di dollari e nel 1910 toccava

(1) J. Buuis Barcker. Ponama. The difficulty, and
its solution, Nineteenth Century, ottobre 1912, pa-

gine. T45-762 v. spec. 746-752.
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1850,

982 799.000: ma, mentre al movimento del

mercantile degli Stati Uniti partecipava

con 239,000,000 di dollari e la marina straniera con

meno di 91.000.000, al movimento del 1910 la ma-
welpava con 260,800,000 ¢ quella

I'ing americana paru

1.960.000 dollari, scendend

stranlerda con L
partecipazione della marina nazionale dal 5.2 al-

1787 per cento del movimenteo totale.

della decadenza coineide colla guerra i1

Ao : e s
a4 abbla distrutta ia

ma non puo dirsi che t
marina mercantile degli Stati Uniti, poiche questa
mentre ritiravasi dal commercio internaz ale, si

sviluppava nella navigazione interna € nei col
S ST A CUES S D= o Naa 21 1ee1 v 1 1865 1l ton-
merciro 1 c¢abotaggio. rra 1 Lol e 1 Lobd 11 TUl

Stati Unit

nellageio delle navi mercantili de

nel commercio internazionale scendeva

ilioni e mezzo ad un lone e mezzo, mentre
quello delle navi adibite al commercio interno sa-

liva da 2,700,000 a 3 281 000 tonnellate. E 1 due

dal 1865 in poi,

Ll

movimenti inversi continuarono

scendendo nel 1910

Stati Uniti adibite al commercio estero a 8

|
52,000 ‘
e salendo quello delle navi adibite al commercio di

cabotaggio a 6,668,000 tonnellate. ,
|
La marina americana ¢ decaduta dungue sol- ‘

internazionale; e la decadenza

Tanvo nel cornrnerci(




& stata dovuta non solo alla guerra di secessione,

ma anche alla sostituzione del ferro al legno nelle
costruzioni marittime. Da tale sostituzione & de-
rivata per IVindustria inglese una condizione molto

5

piu vantaggiosa. Fra il 1858 e il 1861 si costruivano
neeli Stati Uniti navi per 849300 tonnellate e nella
Granbretagna per 883,400 tonnellate, e di queste
erano cost ruite navi per altr i,'-iit'_’.“%i dzl;\_‘;]i Stati Uniti
pel 101,200 e dalla Granbretagnsa per 74,600 tonnel-
late. La decadenza si manifestd durante la guerra
di secessione, ¢ continud per cause diverse dopo la
guerra sotto il regime della protezione; né si ar-
restd quando nel 1871 gli Stati Uniti cominciarono

ad ammettere 1n franchi

struzioni marittime, continuando pol nella stessa
politica colla tariffa Dingley del 1897, secondo la
quale i materiali di costruzione marittima godono
dell’entrata in franchigia, quando debbano servire
a navi costruite negli Stati Uniti per il commercio
internazionale o per quello interno fra le coste del-
1’ Atlantico e guelle del Pacifico.

Pud ritenersi dungue certo che la navigazione
internazionale e la industria delle costruzioni ma-
rittime degli Stati Uniti non sono decadute né per
offetto della guerra civile che & stata un fatto tran-
sitorio, né per effetto della politica protezionista

- quale si son fatte le opportune eccezioni in
alla q ]
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favore delle costruzioni navali. La causa della de-
cadenza, tanto della industria delle costruzioni
quanto di quella dei trasporti, deve cercarsi invece
nel costo del lavoro. I salari pagati negli Stati
Uniti, corrispondono, nella identica specialita di
lavoro, al doppio dei salari pagati in Inghilterra,
e a pit del doppio di quelli pagati in Francia, in
Germania e nel nostro paese. I costruttori ameri-
cani possono dunque procurarsi il materiale di co-
struzione a prezzi non superiori a quelli pagati dai
costruttori europei, ma ciononostante la differenza
dei salari rende la nave costruita negli Stati Uniti
abbastanza pitt cara di quella costruita in Europa,
per mettere I’industria americana delle costruzioni
navali in condizioni svantaggiose di concorrenza
coll’ industria europea. Non solo & esclusa la pos-
sibilits di costruire vantaggiosamente, come prima
del 1861, per gli altri paesi, ma gli stessi arma-
tori americani si troveranno, fin dall’inizio della
attivits internazionale di una loro nave costruita
in cantiere americano, in condizioni di svantaggiosa
concorrenza cogli armatori europei. Calcolato un
bnere del 16 per cento annuo, diviso in 5 per cento
di interesse sul costo della mave, 5 per cento per
deprezzamento e 6 per cento per assicurazione, €

calcolato il costo della costruzione della nave ame-

ricana del 50 per cento superiore a quello di una
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nave inglese, da c¢ido soltanto derivera per ’arma-
tore americano un carico annuo iniziale dell’8 per
cento superiore a quello dell’armatore europeo. A
cib deve aggiungersi il salario dei marinai che am-
monta pure al doppio di quello dei marinai britan-
nici.

Il Backer (1) a tale proposito riferisce dal rap-
porto della « American Merchant Marine Commis-
sion » 1l seguente confronto fra la nave mercantile
degli Stati Uniti Adcapuleo, viaggiante fra San Fran-
cisco e Panama, e la nave inglese Palena viaggiante
tra San Francisco e Valparaiso. La portata delle due
navi era quasi identica, di poco superiore alle
25600 tonnellate. L'equipaggio della nave americana
era di 66, quello della nave britannica di 86 nomini.
Eppure i salari pagati nel corso di un anno al
primo ammontavano a 36,720 e quelli del secondo

erano limitati alla somma di 18,430 dollari.

Il costo delle costruzioni, aumentato dal maggior
salario degli operai dei cantieri americani, e il
costo della mavigazione aumentato dal maggior
salario dei marinai americani, impediscono dunque

alla marina mercantile americana di competere

(1) Loc. cit.
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nel commerclo inter: azionale colla marina

tile degli altri paesi. Una dimostrazione di tale
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democratico preferirebbe una tariffa differenziale

it favore delle merci importate su navi americame,

che dovrebbero godere il beneficio di un
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I'Europa e gli Stati Uniti alle bandiere inglese e

tedesca, e la prevalenza del commercio cogli Stati
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Uniti dal Pacifico, alla handiera glapponese. Per-

¢id i partigiani del primo sistema non si stancano

so progetti di leggi per

di presentare al Congre




sussidiare la bandiera mercantile nazionale, e 1

e
}1:L1‘1'=.j-_“.i'c-.ni del secondo sistema, domandano, come
foce il Senatore Elkins fin dal 1897, che tutti i
trattati di commercio ostacolanti il proposto trat-
tamento differenziale delle merci straniere, siano

denunciati.

Nella impossibilitd giuridica di svolgere imme-
diatamente la seconda politica, e nella impossibi-
lith economica di applicare d'un tratto il sistema
dei sussidii cosi da rendere efficace la prima, é
venuto prevalendo il proposito di cominciare la
difesa della marina americana dove sono piu imme-
diati i suoi interessi, cio® nel commercio coll’Ame-
rica Meridionale, Cosi avvenne che mentre gli nomini
politici americani consideravanoil canale di Panama
non solo come una via del commercio mondiale,
ma anche e soprattutto come uno strumento offen-
sivo e difensivo efficace aggiunto alla potenza
bellica degli Stati Uniti, le classi commerciali della
societh americana vedevano nel can ale soprattutto
an fattore di rigenerazione per la marina mercantile
americana © Un mezzo per arrivare, alutando que-
sta e favorendola a scapito della marina straniera,

a farle riportare su questa una rivineita anche

nella concorrenza del commercio oceanico.
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Che il canale costruito coi denari dei contribuenti
americani, dovesse esercitarsi a profitto soprattutto
del naviglio americano, diventd un pensiero pre-
dominante negli Stati Uniti d’ America. Da tale
pensiero derivava il concetto che gli Stati Unit
dovessero concedere nel canale un trattamento di
TAvVore {1.“:1 loro }JkLli*.iii%i‘:: pexr =t~:1r1[r|f:i;1r'{-, almeno
cola dove la via marittima internazionale loro
appartiene ad al loro denaro ed alla loro tecnica
& dovuta, a mettere in pratica quel trattamento
differenziale dal quale soltanto potra derivare la
rigenerazione della loro marina mercantile.

Ma potrebbero gli Stati Uniti instaurare nel cana-
le un tale trattamento differenziale ? Quale & la liber-
ta lasciata loro in tale rapporto dal Trattato Hay-
Pauncefoote ? Dalla diversitd delle risposte date a
tali domande, son derivati gli elementi del con-
fitto che da ultimo & venuto delineandosi circa il

regime da instaurarsi nel canale in tempo di pace

Bmrer
“ o

Il governo degli Stati Uniti ha manifestato anche
durante la costruzione del canale, la disposizione
a preferire la soluzione che appariva pin favore-

vole agli interessi del suo paese. Il Console britan-




nico a Panama (1) denunciava al suo governo fin
dal 1904 la risoluzione americana per effetto della
quale le merci d’ogni specie, provenienti dagli Stati
Uniti, dovevano essere ammesse in franchigia nella
zona del canale, mentre le importazioni di diversa
provenienza dovevano restarvi soggette al paga-
mento deil dazi doganali secondo la tariffa degl
Stati Uniti.

Questo trattamento preferenziale non avrebbe
1 ]

potuto applicarsi nella zona del canale durante la

costruzione col fine di favorire i produttori ame-
ricani di macchine, e d’altro materiale necessario
per i lavori, se non lo si fosse ritenuto applicabile

poi anche al canale durante il suo esercizio; poiche

le regole del Trattato Hay-Pauncefoote, relative al
regime economico e doganale del canale, non distin-
guono fra il periodo della costruzione e quello sue-
cessivo dell’'uso della nuova via per le comunica-
zioni marittime.

[’ articolo 3, n. 1, disponeva che il canale sareb-
be stato libero e accessibile alle navi da guerra e
di commercio di tutte le nazioni, in condizioni di
perfetta eguaglianza, cosi da non esservi alcuna

distinzione svantaggiosa per gualsiasi Stato o per

(1) Consulat Report n. 3292, ottobre 1904.
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Se dunque tali stipulazioni non impedivano agli
Stati Uniti di adottare nelia zona del canale misure

a favore della loro navigazione e del

e, era
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derati dal governo dello st
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GO insormonganiie all’'adozione al 1Sl I roet-

tive della mavigazione e ( ] commercio degli Stati

Uniti, dopo che il canale fosse stato apert alla

navigazione.

MTale concetto venne maturando a mano a Imano
» | 1 T ‘ o P - , 1
che i lavori progredivano, ed & stato esplicato dal
« Panama Canal Bill » approvato il 28 maggio 1912

Tall: 1 A 1
dalla Camera dei rappresentanti, colla clausola




che «mnessuna tassa di passaggio sara prelevata

sulle navi esercitanti il commercio di cabotaggio

Tanto piu questa misura doveva allarmare la
navigazione straniera, ed in modo particolare quella
inglese, perche il bill non usava la parola esclu-
sivamente a proposito delle navi esentate; sicché
la esenzione poteva considerarsi un primo passo
nell’adozione d’un sistema di protezione a favore
i tutta la marina mercantile degli Stati Uniti.
Dopo che non poche opposizioni s’erano manife-
state contro il progetto, questo fu modificato dalla
conferenza delle due Camere nel senso di tener
fermo il privilegio per le navi esercitanti il cabo-

taggio, ma di escludere dal privilegio le navi mer-
cantili americane esercitanti il commercio inter-
nazionale. Con tali modificazioni il progetto era
approvato dal Senato e fivmato il 24 agosto dal
presidente Taft, che il 12 novembre fissava con
proclama l’ammontare dei diritti di passaggio.
La legislazione fissante il regime del canale, &
dunque ormai definitiva, salvo i possibili rimedii
di carattere internazionale; poca speranza di modi-
ficazione potendo riporsi nelle proposte gia  pre-
sentate di emendamenti alla legge, appena entrata
in vigore. Questa e denominata «Legge per prov-

vedere all’apertura, conservazione, protezione ed
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esercizio del canale di Panama, e per il risana-
mento ed il governo della zona del canale». (1) Gli
articoli 2, 3 e 4" definiscono le facolta spettanti al
potere esecutivo nei suol rapporti colla Commis-
sione del canale e in rapporto colla zona del canale,
finché il Congresso non abbia provveduto diversa-
mente. L’articolo b risolve la questione dei diritti
di passaggio; I'articolo 6 riguarda lo stabilimento e
lesercizio di stazioni radiotelegrafiche; gli arti-
coli 7-10 regolano I'amministrazione e l’organizza-
zione giudiziaria della zona del canale; I’articolo 11
contiene disposizioni proibitive a carico delle navi
mercantili possedute da compagnie ferroviarie;il 12
estende, nei rispetti della estradizione, alla zona del
canale tutte le leggi e i trattati in vigore negli Stati
Uniti; Varticolo 18 provvede perché in tempo di
guerra Pufficiale dell’esercito che sara designato
dal presidente, debba essere investito della suprema
autoritd mnel canale e nella sua zona territoriale,
restando a lui subordinato, per tutta la durata della
guerra, anche il Governatore del canale. Finalmente
Particolo 14 dichiara che questa legge sara desi-

gnata col nome di «The Panama Canal Act».

(1) Fissata dal trattate del 18 novembre 1903,
colla Repubblica di Panama.

i




Fra tutte le sue disposizioni, la pili importante &
quella dell’articolo 5, appunto perché definisce legi-
slativamente un rapporto circa il quale gli Stati
Uniti erano gia vincolati prima da obbligazioni in-
ternazionali. Da quell’articolo «il presidente & auto-
rizzato a fissare ed a modificare successivamente i
diritti di passaggio che saranno percepii. dal Go-
verno degli Stati Uniti per I'uso del canale di
Panama, sotto la condizione che 1 divitti di pas-
saggio, dopo essere stati fissati come sopra, non
possano essere modificati, se non dopo sei mesi dalla
data del proclama del presidente indicante le mo-
dificazioni

L’ articolo 5 continua disponendo che «nessun
diritto di passaggio sia percepito dalle navi eser-
citantiil commercio di cabotaggio degli Stati Unitis.
(No tolls shall be levied upon vessels engaged in the
coastwise trade of the United States). Per favorire
la rinascenza della marina americana lo stesso arti-
colo successivamente modifica 1’ articolo 4182 dei
«Revised Statutes» nel senso di ammettere al regi-
stro americano le navi di costruzione straniera,
purcheé possedute totalmente da cittadini americani,
o da societd americane il cui presidente e i cui

direttori siano cittadini degli Stati Uniti; e purché




E=—

|
i

- T e - e — e e
PNEY o
i navi siano destinate al commercio cogli altrl

a3 - 1 . 1 1 = --.-I % » 3
Stati, o colle 1sole Filipping O colle

ST g 34, ; 2 e T R L e
e di Tutuila, e purche non sS1ano 4t bite al com

merecio di cabotagelo degli Stat Unitl.

[ diritti di passaggio potranno essere computati

secondo il tonmellaggio lordo o mnetto registrato,
secondo lo spostamento, 0d altrimenti, e potranno ex=-
sere computati secondo un criterio per le navi da
guerra e secondo un criterio diverso per le navi mer-
cantili. La misura del diritto cli }u-,w:.-:t_:‘;_-;i-. pud essere
per le navi in zavorra inferiore a -!l::-]!;: adottata
per le navi trasportanti carico o passeggierl. Se
la base adottata sard quella del tonnellaggio netto
registrato per le navi di commercio, I diritti non

dovranno eccedere un dollaro © venticingue cente-
simi per tonnellatanetta registrata, ne essere infe-
riori, «eccettoche per navi e per cittadini deglh
Stati Uniti » alla proporzionata spesa calcolata neces-

16 e 'esercizio del canale.

saria per la manutenzio
Se i diritti non saranno basati sul tonnellaggio

netto registrato, dovranno pur essSere computati

in modo da non eccedere un dollaro e ven ticingque cen-
tesimi, né essere inferiori a gettantacingue cente-
simi di dollaro per tonnellata. Per ciascun passeg-
giero sara pagata una somma non superiore ad un
dollaro e mezzo. Il presidente & autorizzato «a far

s 3 Javwa v 1 s s 3 = = = - o
od emendare regolamenti per 1'uso del canale e
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ue adiacentl e per 1 piloti e il pilotaggio,

delle acg ]

e per la liquidazione dei danni subiti dalle navi,

dal carico o dai passeggieri, salvo il ricorso dei

danneggiati non contenti della composizione am-

a, alla corte distrettuale della zona del
1e intentata contro il governatore

canale, con

] 1 Al 1 v 1353 1A 143 Sand =
;articolo L1 colpiva pure molti interessi esistenti.

interdicendo alle compagnie ferroviarie la proprieta

e comproprietd di navi transitanti per 1l canale di
Panama (1). Ma queste restrizioni, se si eceettuino
(1) Art. 11. - A cominciare dal 1 luglio 1914 sara

interdetto ad o¢ compagnia ferroviaria o ad altre

agenzie di trasporti di possedere, esercitare od avere

un qualsiasi interesse in mezzi di trasporto utiliz-

zanti il canale di Panama: e, nz2l easo di violazione

ni giorno durante il quale tale

di fjl',h-_:.,f..u 13i‘»‘i-'-'r<.~._ 0Z

violazione dovesse continuare, sard trattato come una
distinta infrazione della legge.... Nessuna nave auto-
rizzata ad esercitare il commercio interno o inter-
nazionale degli Stati Uniti sara autorizzata a pene-
trare nel canale o ad attraversarlo, se tale nave sara
in proprietd, possesso, o in esereizio o sotto il con-
trollo di persone o compagnie contemplate dall’atto

del 1890 contro i #rusfs e i monopoli.
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le compagnie ferroviarie canadesi ed eventualmente

quelle del Messico e dell’America centrale, avevano

efficacia specialmente interna; ed hanno infatti pro-
vocato sopratutto le proteste delle Compagnie fer-
Stati Uniti, che, in un memoriale

~,'i{-..---]|1'|3,-:.i‘

roviarie degli

loro nome dal Buckland,

dente della « New York, New Haven and Hartford
Railroad Company », Sono arrivate perfino a con-
testare la costituzionalita dell’articolo 11.
Ma Darticolo b relativo alla esenzione dalle tasse

del commercio di cabotaggio, aveva econom icamente

e giuridicamente un carattere tanto piu grave,
inquantoché la definizione del cabotaggio era diven-

tata sempre pil elastica mella pratica e nella giu-
risprudenza americana, Questa considera come eser-
citanti il cabotaggio anche navi dirette da Nuova
Vork a San Francisco per il Capo Horn, o dirette
ad imbarcazioni da trasportarsi attraverso " istmo.
Pitt di recente il concetto di cabotaggio ¢ stato
ampliato ancor piti; e nella lite « [Ilmes contro la
New Ycrk Steamship Company », il giudice Brown,

esponendo 1’opinione della Corte Suprema, ammet-

teva che la frase (coasting t ade) « commercio di

cabotaggio» originariamente non comprendesse de-
stinazioni distanti dall’'una o dall’altra costa degli
Stati Uniti, mariconosceva che ormai, avuto riguardo

all’indole nazionale della vita economica da orga-

e S e o s
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nizzare e da tutelare, non soloe i1l commercio con
Portorico, ma anche quello colle Filippine e colle
isole Haway dovea ritenersi un commereio di
cabotaggio. Infatti I’ interesse prevalente dello svi-
luppo marittimo e commerciale degli Stati Uniti,
ha avuto, secondo quel giudice, 1'effetto di iden-
tificare il commercio coleniale con ([Il{‘.”(} d1 cabo-
taggio, dando a quest’ultimo un significato del
tutto diverso da quello originario.

Siccome a favore del commercio di cabotaggio
americano il « Panama Canal Act» creava un pri-
vileglo, era naturale che gli stranieri, d’altronde
garantiti, rispetto all’uso del canale, dal trattato
Hay-Pauncefoote, avessero un sommo interesse di
conoscere, dal senso nel quale il « Panama Act»
intendeva il cabotaggio, la misura di violazione
che dall’articolo 5 derivava ai loro diritti e 'entita

di minaccia che ne risultava per i loro interessi.

Le obbiezioni di carattere giuridico a quella di-
sposizione, indipendentemente dalle arbitrarie am-
plificazioni della sua portata, non erano mancate
anche negli Stati Uniti, fin dai primi stadii di
elaborazione del progetto di legge. Questo fu ispi-
rato prima dall’idea della esenzione dalle tasse

da deliberarsi in favore del commercio di ecabo-

(6]
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taggilo : poi si volle ostendere lo stesso favore alle
navi mercantili degli Stati Uniti formantl parte,
per volonta dei proprietarii, della Hotta ausiliaria;
successivamente il favore immediato fu limitato
alle navi esercitanti il cabotaggio concepito nel
senso piu ampio, ma si lascid aperto I'adito ad altri
favori successivi colla disposizione che fissando
] limite minimo dei diritti di passaggio, riservava
la possibilita di alteriori riduzioni «a favore di
navi o di cittadini degli Stati Uniti»

Da principio anche il Senato americano &i mani-
festd contrario ad ogni specie di privilegio, respin-
sendo, alla fine della discussione del primo trattato
Hay-Pauncetoote, lemendamento del senatore Bard
contenente la riserva di tariffe differenziali nel
canale a favore del commercio di cabotaggio. Nella
stessa oceasione 1l relatore senatore Davis soste-
neyva che «qualunque canale costruito attraverso

1’istmo di Darien, dovra essere sottoposto alla stessa

legge di neutralita e di libertd che governa il canale
di Suez, come parte del diritto delle gentl, e nes-
suno Stato potra ribellarsi all’impero di tale legge ».
Successivamente le resistenze americane ad un
sistemia differenziale di tariffe vennero affievolen-
dosi e il « Panama Canal Bill » ha potuto diyventare

legge dello Stato.

Ma le obbiezioni contro quel sistema, gquantun-




que messe in tacere negli Stati Uniti, non pote-

vano essere abbandonate dagli altri Stati che wvi

rayvisavano una graye minaccia peri loro interessi,
e sopratutto dalla Granbretagna che poteva anche
considerarlo come una violazione dei diritti deri-
vanti per la sua navigazione dal trattato del 1901.

Larticolo 3, n. 1, del trattato Hay-Pauncefoote
dispone che il canale debba essere libero ed acces-
sibile alle navi di commercio e da guerra di tutte
le nazioni osservanti le regole formulate nel trat-
tato stesso, «in condizioni di completa eguaglianza,
cosi che non vi sia alcun trattamento differenziale
a danno di alcuna nazione o dei suoi sudditi o
cittadini circa le condizioni o i carichi del traffico
0 sotto qualsiasi altro rispetto». Tale stipulazione,
insieme colle altre dello stesso trattato, sostitoi-
va quelle ben pin vantaggiose che la Granbre-
tagna avrebbe potuto invocare per effetto del trat-
tato Clayton-Bulwer, ed alle qualiil governo inglese
non avrebbe rinunciato se non avesse potuto con-
servare, come apparisce dal testo surriferito dell’arti-
colo 3 del trattato in vigore, la garanzia della parita

di trattamento peri suoi sudditi e la sua marina.

Il testo del trattato &, a tale riguardo, cosi espli-

cito, che non solo, dopo approvazione del « Panama
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serve e lasciata prevedere la domanda di una deci-

sione arbitrale, ma anche in America " esenzione

dalle tasse di passaggio della marina nazionale o di
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una parte di essa fu gindicata da molte voeci antore-

voli un atto non conforme alla bunona fede da parte

dello Stato che ritoglieva cosi, per effetto di una
legge interna, cid che aveva cONcesso prima in

virtu di una convenzione.

| ' 1 desiderio di aiutare la marina nazionale ame-

g
e

ricana a risorgere, puo essere un’ attenuante delle
'J tendenze che ispirarono l'articolo 5 del Panama
1 Canal Act». La spesa di due miliardi di franchi
sostenuta per il compimento di quella nuova Vi
del commercio mondiale, paragonata colla spesa di
quattrocento milioni di franchiimportata dal canale
di Suez, pud essere una scusa del desiderio di far [
pesare indirettamente sugli stranieri una parte del
carico direttamente gia sostenuto dai concorrenti

o americani. La considerazione della misura pit alta

dei salari, neutralizzante a danno delle navi ame-
ricane il vantaggio della liberta del canale, cosi
da impedire alla marina degli Stati Uniti di eli-
! minare la concorrenza straniera anche se per la

stessa navigazione internazionale le fosse concesso

a calmare per ora gli allarmi degli interessi stra-

’ J di utilizzare gratuitamente il canale, pud servire
1
)
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nierli minacciati. Ma tutto ¢id non wvale ad inde-
bolire le obbiezioni di diritto che, per effetto del-
larticolo 3 n. 1 del trattato del 1901, potevano
muoversi alle disposizioni dell’articolo 5della legge

del 24 agosto 1912,

&,

Tali obbiezioni erano invocate, prima ancora che

il Governo inglese si decidesse a sollevarle, dai rap-
presentanti degli interessi commerciali e marittimi
britannici. Dalla costa oceidentale nord-americana
enormi quantita di grano son trasportate ogni anno
alle isole britanniche da navi inglesi che ora toccano
il Capo Horn e che potrebbero, in avvenire, con no-
tevole risparmio di tempo e di spesa, passare per il
canale. Sulla costa occidentale sud-americana sono
situati 1 porti di caricamento della maggior parte
dei nitrati utilizzati in Europa dall’agricoltura; il
trasporto ne ¢ fatto, per nove decimi, da navi in-
glesi; e queste esercitano pure in gran numero il
tragporto di altri carichi da New York alla Cina,
al Giappone ed agli altri paesi dell’Estremo Oriente,
e il trasporto di carbome dalla costa orientale a
quella occidentale americana. Particolarmente in-

teressato nella conservazione di tale movimento
sotto bandiera britannica ¢ nel suo sviluppo, & il

(Canada: e infatti il signor Borden, capo del gabinetto
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canadese, rispondendo il 3 dicembre 1912 ad una

IIllEf‘.‘r‘u{_{;lzi‘;ril;: [j;i*':;unr-;;.’;:,]'r-. ;:--ni-":i'.’:'-.';! la Camera

dei Comuni di Ottawa d’essere a tale :.-I'ultu-us_:' 1N
costante comunicazione col Governo imperiale e
coll’ambasciatore inglese a Washington.

Col rispetto dell'uguaglianza garantita dal trat-

tato del 1901, 1a navigazione britannica potrebbe spe-
rare non soltanto la conservazione del movimento
attuale, ma anche un egrande sviluppo ulteriore.

(."'U]r“]’h“r:ﬂxirlnf-e del trattamento differenziale san-

cito !lii”:t leooe del |'.’|‘_J.*|i||‘.3f:g r|;1'-,':1;;:1_zir11,r' dovrebbe

a5
¥ imvece temere che un immediato arresto fosse se-
| guito ben presto da un regresso. Le navi della « New
; Zealand Shipping Company » fanno ora il viaggio da
I Londra a Wellington per il Capo di Buona Speranza
] e ritornano per il Capo Horn in Inghilterra. Il loro

viaggio di andata per il canale di Panama risparmie-

{1 rebbe 1900 miglia in confronto del

| i

) C . . . . . .
1 Buona Speranza, e il viaggio di ritorno per il

a via del Capo

) canale risparmierebbe miglia 900 in confronto della ‘
| via del Capo Horn, con una diminuzione totale di |
nove giorni di viaggio. Ma ciascuna di quelle navi, |
' della portata di 12.000 tonnellate, data la misura |
: fissata per i diritti di passaggio, dovrebbe pagare a [
, questo titolo fra andata e ritorno piu di fr. 125,000, {
l controbilanciando cosi ad un tratto il risparmio di :
| nove giorni di navigazione. E ¢id tanto pitt che, l
|
i
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per la deficienza dei mezzi di rifornimento di car-
bone nel Pacifico, fra Panama e la Nuova Zelanda,
ciascuna nave doyrebbe aumentare la provvista del
combustibile, con sacrificio della entita commerciale

del carico.

Tuttoeid & considerato pure con allarme in Ger-
mania ed anche in Francia, non ostante le oppor-
tunita di rifornimento offerte dai ])Ussur{[rm_&l'iti fran-

cesi del Pacifico (1); né deve essere trascurato in Italia

(1) H. Savriy, Panoamo et les colonies frangaises,
« Rev. polit, et parl.», aprile, pag. 131-142 (efr. pag.49,
50, 51), sostiene che, anche senza le tariffe differen-
ziali,il Canale costituira, dal punto di vista economico,
un pericolo per ' BEuropa e particolarmente per la
Francia. Infatti la nuova via marittima non offrira
alle nazioni europee che vantaggi insignificanti al
paragone di quelli che ne deriveranno gli Stati
Uniti d’America nella loro concorrenza commerciale
¢ol vecchio mondo. Non pud paragonarsi, sotto il
rispetto delle conseguenze economiche, il Canale di
Panama a quello di Suez. Questo ridusse, a profitto
di tutta |’ Buropa, le distanze dall’Asia e dall’Au-
gtralasia: quello invece ridurra le distanze degli
Stati Uniti d’America dall’ Australasia e dall’Estremo
Oriente molto pitt che mnon la distanza fra queste
regioni e I’EBuropa. Questa non potra che rigultarne

economicamente indebolita nei merecati australasiani
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nel calecoli da farsi per progettare lo -':I"‘i-':'r"' dei

nostri I‘?i]if.)t.l‘l.i con gli Stati del Pacifico (1). Se l'al-

1 : ; . 1 :
larme e stato ed e sempre molto maggiore in Inghil-

terra, c10 dipende sopratutto dalla importanza de
interessi marittimi britannici, di gran | inga supe-
l‘itJT'i attualmente a ri.,‘.|:5 1 tutt or g altri :“"_}1_'\i
europel, che dal regime del canale sono minacciatl,

Se poi le sole proteste inglesi hanno assunto una
conereta forma diplomatica, cio ¢ conseguenza della
tacoltd di sollevarle che derivava incontestabilmente

?l]--]i‘. ‘-'.flllt f.;]‘;l_]}‘lil""‘1:‘\L.f'n" dal ‘.'il.',-"“i" trattato del 1901

e glapponesi e in quelli dell’ovest dell’Ameriea me
ridionale. E pereid tanto pitl le nazioni europee de-
vono allarmarsi per la minaccia che una condizione,
gia di per sé tanto svantaggiosa, possa essere peg
giorata dalle tariffe differenziali americane.

AR Interpellanza dell’on. Miliani e risposta del
1’on. E);r'l".-'_‘:ti“i'l:l."i{'.r'l @ r.Jl‘l"IJrI. Di Scalea nella

del 9 gingno della Camera dei deputati. L

deve preoceuparsi delle tariffe differenziali
ciate, molto pin ehe la Francia. Questa almeno risen
tird indirettamente : vantagegi che il nuovo transito
rechera ai suoi possedimenti del Paecifico: mentre
I'Ttalia non avra gquesto utile indiretto, e risentird
il danno diretto tanto pilt gravemente quanto & piu
giovane la, sua marina e quanto piu all'inizio é lo svi-
luppo dei suoi rapporti commerciali cogli Stati occi-
dentali del’America del

sud.
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La eguaglianza di trattamento vi era stipulata a
beneficio di tutti; ma l'obbligazione di assicurare a
tutti quella eguaglianza, era assunta dagli Stati Uniti
esclusivamente versola Granbretagna. Sicché questa
soltanto aveva il diritto incontestabile di protestare,
gquando dallalegislazione degli Stati Uniti relativa al
canale fosse derivato un misconoscimento dei diritti
ad essa ed agli altri Stati assicurati dal trattato.

Mentre il diritto della Granbretagna ¢ immune da
ogni obbiezione, non & pero da escludersi che, per
altre ragioni, quando la recente legge venisse senza
modificazioni applicata al canale, un diritto di re-
clamo potesse Invocarsi anche da parte degli altri
Stati. Se gli Stati Uniti si fossero limitati all’acqui-
sto dei diritti della Compagnia internazionale del
Canale ed al compimento dell’opera da questa ini-
ziata, il loro diritto di organizzare a proprio ta-
lento i1l regime del canale, sarebbe illimitato in
confronto di tutti gli Stati, eccettuato 1’impero
britannico. Ma il Governo degli Stati Uniti, me-
diante i negoziati col Nicaragua del dicembre 1884,
e con altrli atti e dichiarazioni antecedenti (1) e

(1) Mx, Cass segretario di Stato a Mr. Lamar, mi-
nistro presso gli Stati dell’America centrale, 8 giu-
ogno 1858. — Messaggi del Pres. Mac Kinley 5 di-
cembre 1899 e 3 dicembre 1900, in Moogre’s, Dzgest.,
vol. IIL, p- 268-271.
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: i susseguenti (1), ha manifestato non. solo la volonta
I? di possedere il canale, ma anche quella di impedire
H che una comunicazione concorrente fra 1 due oceani
F;.'; sia costruita sotto altri auspici e sotto snpremazia
,;-f diversa dalla sua. Ora, se le Potenze che non sono
i': state part contraenti del trattato del 1901, non
j hanno il diritto di rivolgersi al Governo degli Stati
r' Uniti per reclamarne la integrale applicazione,
! :, quelle Potenze perd potrebbero ben porre acli Stati
" £ Uniti il dilemma di applicare a tutti, sul canale
3 ;p che loro appartiene, i benefici della egnaglianza
'] gancita dal trattato del 1901, o di abbandonare ogni
’1 ‘nibizione alla costruzione di un altro canale con
i .
| capitali e con gestione e tutela internazionali. I
bl vero che la spesa necessaria per la costruzione di
i an altro canale avrebbe poi un’efficacia quasi proi-
g‘ bitiva sulla condotta delle altre Potenze; ma, di
[ fronte a queste, gli Stati Uniti si troverebbero in
una condizione giuridicamente pin sicura, dopo
M aver rinunciato ad ostacolare la costruzione di un
{\ altro canale che fosse internazionale non solo
b i quanto all’uso, ma anche quanto alla proprieta ed
{ y alla tutela (2).
Y )Y eap. IV

. (2) La tendenza degli Stati Uniti si e manifestata
g I invece in senso del tutto f'1[_}]}t'JHff} con [_111_r'-H‘: (;h-_- po-
&
|
i




Ma nei rapporti con la Granbretagna, la solu-
zione adottata dagli Stati Uniti pareva senz’altro
insostenibile. L’articolo 2 del trattato Hay-Paun-
cetoote attribuiva al Governo degli Stati Uniti «il
diritto esclusivo di provvedere al regolamento e
alla manutenzione del canale », ma tale diritto era
cosi attribuito mei limiti segnati dai successivi ar-
ticoli dello stesso trattato (c .‘~'1|1J|it'-5ff-t. to the pl'U\'i—
sions of the present Treaty »). Ora Particolo 3 sta-
biliva nel n. 1 che il canale dovesse essere aperto

alle navi da guerra e di commercio di tutte le na-

trebbe dirsi 'ultimo sviluppo della dottrina di Mon-
roe. Poco prima infatti della definitiva approvazione
della « Legge del ecanale », il Senato adottava, su
proposta del senatore Lodge, una risoluzione eselu-
dente le compagnie straniere dall’acquisto d’interessi
preponderanti su portiod altre localita americane «che
possano essere utilizzati come basi militari o navali ».
La forma adottata nella risoluzione, corrispondeva a
quella usata nella originaria enuneciazione della dot-
trina di Monroe. Si dichiarava cioé che il Governo
degli Stati Uniti non potrebbe vedere senza grave
preoceupazione che il possesso di tali porti o localita
fosse acquistato da una corporazione od associazione
avente tali rapporti con un altro Governo non ame-
ricano, da conferire effettivamente a quello anche un
potere supremo di carattere politico (as to give that

Government practical Power of control for national

purposes).

p—




zioni in condizioni di perfetta eguaglianza («on
terms of entire equality » ) e senza alcun trattamento
differenziale («that there shall be no discrimination
against any such nation or its citizens or subjects

in recpect of the conditions or charges of traffic or

otherwise» ). Inoltre nel priveipio dello stesso arti-

colo gli Stati Unita dichiaravano di adottare, come
base del regime del canale, «le seguent regole so-

stanzialmente identiche a quelle della Convenzione
di Costantinopoli del 28 ottobre 1555 per la libera
navigazione del canale di Suez», che, appunto negli
articoli 1 e 12, sancisce il libero uso del canale per

tutti in condizioni di perfetta eguaglianza.

La lettera e lo spirito del trattato del 1901, pos-
sono dunque egualmente invocarsi per condannare
ogni sistema di tariffe differenziali e per imporre agli
Stati Uniti 'obbligo di non ricorrervi. Gli argomenti
addotti per sostenere il contrario, peccano evidente-
mente di sofisma. Si sostiene cioé che la frase «tutte
le nazioni», della prima parte dell’art. 3 del trattato
del 1901, significhi «tutte le nazioni eccettuati gli
Stati Uniti»; e da tale arbitrario sottinteso si vuol
far conseguire che l'obbligazione degli Stati Uniti

sia limitata a non istituire tariffe differenziali fra le




— 93

altre mazioni. che dovranno tutte poter usare del ca-
nale in condizioni di perfetta eguaglianza fra loro(1).

Ora. Vinsostenibilith di questi argomenti risulta
non solo dalla lettera dell’articolo 3, n. 1, del trattato
del 1901 e dallo spirito di tutto il trattato stesso,
guale indubbiamente apparisce per effetto del rife-
rimento alla Convenzione relativa al canale di Suez;
ma anche dalla considerazione che, senza la. cex-
tezza della parita del trattamento, lw Granbretagna
non avrebbe rinunciato ai diritti che le derivavano
dal trattato Clayton-Bulwer. Ma sopratutto quella
insostenibilith & dimostrata dal fatto che nel 1901,
quando il trattato Hay-Pauncefoote veniva stipulato,
la costruzione e l'esercizio del canale erano abbando-
nati agli Stati Uniti non gia in territorio che loro
appartenesse o che, come piu tardi avvenne, potesse
essere assimilato al loro territorio, ma bensi in ter-
ritorio altrui; in condizioni territoriali pertanto

nelle quali un privilegio per la marina degli Stati

(1) Nel menoranduwm inviato dal presidente Taff al
Congresso, raccomandando Papprovazione della legge
del Canale sta scritto: «In other words it was a con-
ditional favoured nation treatment, the measure of
whieh, in the absence of express stipulation to that
effect, is not what the country gives to its own

nationals, but the treatment it extends to other

nations »...
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Uniti non avrebbe potuto sottintendersi, ma am-
mettersi soltanto quando fosse stato esplicitamente
stipulato.

Era anzi tanto chiara la determinazione non
solo di escludere tale attribuzione esplicita di privi-
legi, ma anche di evitare che la stessa attribuzione
potesse sostenersi in avvenire come conseguenza
implicita di eventuali mutazioni territoriali, che
coll’articolo 4 del trattato fu provveduto alla immu-
tabilith del regime. Infatti quell’articolo disponeva
che «nessun mutamento nella sovranita territoriale
o nelle relazioni internazionali del paese o dei paesi
attraversati dal canale, potesse modificare il prin-
cipio generale della neutralizzazione, o le obbli-
eazioni derivanti alle alte parti contraenti dal pre-

sente trattato»

Quando il progetto dilegge del canale stava per
essere approvato, le comunicazioni diplomatiche
anglo-americane relative alla controversia da quello
determinata, cominciarono a diventare pin attive; e
non appena il progetto divento legge degli Stat
Uniti, I’incaricato d’affari britannico, che gia avea
protestato I'8 luglio contro il progetto, rinnovo uf-
ficialmente le riserve del suo Governo, Questo si
proponeva poi di farvi seguire una protesta formale

dopo aver esaminato il testo della legge, e di for-
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mulare successivamente la domanda d’arbitrato se la
controversia non potesse essere risolta con soddi-
sfazione della Granbretagna per le vie diplomatiche.

La diplomazia inglese & stata pero da principio
troppo lenta nella sna azione, perché potesse atten-
dersi una pronta efficacia delle sue rimostranze. 11
suo peccato fu analogo a quello commesso poi da
tutta la diplomazia europea nelle faccende balca-
niche; e fu determinato dall’errore di credere che
sia piu facile distruggere un fatto compiuto od una
sitnazione ormai sviluppata, di quello che prevenire
con una azione energica il compiersi di quel fatto
o il maturarsi di quella situazione.

Né ora, circa 'energia dell’azione diplomatica in-
glese, si possono avere molte illusioni. Quella di-
plomazia ha esplicato anche di recente in HEuropa
e nelle cose del Mediterraneo, un vigore che pare
J'affievolisca nell’attraversare I’Atlantico. La diplo-
mazia americana non ignora questa debolezza e ne
approfitta per far trionfare la propria politica. Cosi
& arrivata a far cadere il trattato Clayton-Bulwer;
cosi ha potuto far subire alla Granbretagna la se-
conda redazione del trattato Hay-Pauncefoote con-
tenente quasi tutte le modificazioni gia fatte dal
Senato di Washington alla prima redazione e allora
recisamente rifiutate dalla Gran Bretagna; cosi ora

gpera di poter far subire alla materna pazienza bri-
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1
& tannica, dopo la reiezione dell’emendamen Sims
I per ’abrogazione dell’articolo b della legge ¢ - |
) pale, anche le taritfe differenziali che ora ne pro- |
& voeano lo sdegno come cONLrasi yntl tanto col d

quanto cogl’ interessi dell’

:
Dei propositi americani rispetto a tale contro-
versia. ¢ un indizio certo 1 smemorandum che il pre- I
sidente Taft indirizzava alle Camere Aopo aver ap- |
posta la ]n_‘upri:t firma alla legge del canale. In r|_'1-.-]'
; documento egli esortava il Congresso ad adottare
b ana risoluzione dichiarante che il Governo degl
i Stati Uniti non considera la « Liegge del canale » in
¥ contraddizione con alcun trattato.
Che tale dichiarazione potesse aver valore non
}_ ! solo come interpre.azione della legge, ma anche
[ come interpretazione del trattato che da quella legge ’
' a1 asserisce dalla Granbretagna esser violato, nes-
:‘ suno potrebbe sostenere. Se tale assunto fosse so0-
stenibile, ciascuna parte potrebbe, nelle controversie
; internazionali, interpretare unilateralmente, Pper |
quanto la riguarda, le proprie obbligazioni inter- |
[ nazionali; e i conflitti derivanti da queste sarebbero
! y pacificamente insolubili appunto per effetto del nuo= |
| vissimo semplicismo da ciascuno dei contendenti
‘ j usato per risolverli. Ma il memorandwm, come la
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risoluzione da quello invocata (che del resto le Ca-
mere non si adattarono ad approvare), ha un valore
non comune quale indizio della tenacia che saranno
per spiegare gli Stati Uniti nel tener ferma la so-
luzione fiscale adottata, non ostante ogni rimo-

stranza diplomatica.

Al memorandum del presidente Taft, ha risposto
il segretario di Stato britannico Sir Edward Grey
con una seconda protesta contenuta in un dispaccio
all’ambasciatore britannico a Washington del 14
novembre 1912, Quel documento non é stato reso
pubblico che il 9 dicembre (1) e ha dato luogo a nu-
mevosi @ varli commenti tanto in America’ quanto
in Inghilterra. Lia protesta contuta punto per punto,
con chiarezza e con moderazione, gli argomenti ad-
dotti dal presidente Taft nel suo memorandum;
manifesta la preferenza per una soluzione diplo-
matica del conflitto; dichiara pronta la Granbre-
tagna ad accettare 'arbitrato quando questo fosse
preferito dagli Stati Uniti; ripete che «un ricorso
all’arbitrato sarebbe reso superfluo se il Governo
degli Stati Uniti si prestasse ad adottare misure
sufficienti a toglier di mezzo le obbiezioni della

(1) « Parliamentary Paper», Cd. 6451.

7

AL
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HStones
Granbretagna,» e conclude esprimendo la fiducia
che « il Governo degli Stati Uniti, promovendo gli

interessi della propria Marina, si astenga da tutto

quanto possa violare le garanzie assicurate dai trat-

tati alla Marina britannica ».

Tali proteste sono state siudicate da molti, d’ un
I g

lato o dall’altro dell’Atlantico, non troppo ferme

nella sostanza, in quanto invocano Parbitrato subor-

dinatamente alla preferenza degli Stati Uniti, e nella
forma pin timide di quanto richieda la consuetu-
dine delle forme diplomatiche. Parve a molti in
America che la Granbretagna s trovi ora in una

condizione psicologica analoga a quella subita fra
il primo e il secondo trattato Hay-Pauncetoote; €
vi si spera una soluzione diplomatica che corri-
sponda per il punto di vista americano almeno ad
una parziale vittoria.

O.

Ma poiché i rappresentanti degli interessi britan-

nioi continuano a dimostrarsi pin suscettibili e in-

transigenti chenon simostri il Governoimperiale(l),

(1) L. Grauame, The Canal Diplomacy. Justifica-
tion for the British Protest, in North American Iie-

view, gennaio 1918, pag. 83.i-9;

Quarterly Review,

october 1912, pag. 299-322; The Panama Caonal.
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la soluzione della controversia si presenta pur sem-
pre come sommamente difficile.

D’un lato, quanto alla sostanza del conflitto, il
Governo degli Stati Unitl sostiene il carattere per-
fettamente legittimo e nazionale di una tariffa che,
con altrettanta certezza, il Governo inglese consi-
dera illegittima ed adottata in flagrante violazione
del trattato del 1901 (1). D’altronde, quanto ai modi
di risoluzione del conflitto, gli interessati inglesi
considerano come indubitato il diritto del loro paese
di invocare una definitiva decisione arbitrale; e
contro questa gia si sollevano in America, prima
ancora che sia domandata, forti obbiezioni.

La Convenzione generale d’arbitrato fra la Gran-
bretagna e gli Stati Uniti d’America del 4 aprile 1908
dispone nell’articolo 1 che le controversie fra i due
paesi relative alla interpretazione dei trattati, deb-
bano sottoporsi alla Corte permanente d’arbitrato ;
ma lo stesso articolo aggiunge «purcheé non riguar-

dino gl’interessi vitali, I’indipendenza o I’onore

1) V. ottimamente dimostrato il buon diritto delle
proteste inglesi e la insostenibilita delle pretese ame-
ricane dall’Oppenheim (L. Oreenaeiv, The Poroma
Canal Conflict between Great Britain and the Unrited
Sta‘es of America. A Study. — Cambridge-University
Press, 1913) part. II-V, pag. 15-29.
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. == 10,0,
delle due parti contraenti, € non concernano gl’in-
Nelle disposizioni del trattato permanente d’ar-

{

£ teressi di terzi Stati ».

¥

: bitrato vigente fra i due paesi fino al 4 aprile si
! .

possono dunque attingere argomenti tanto per invo-

care il ricorso all’arbitrato quanto per rifiutarlo.

L&
!. [l deputato Sims, membro della «interstate Com-
“ merce Commission » (1), ha presentato alla fine di
LR _ agosto 1912 alla Camera dei Rappresentanti ame-
! # ricana una proposta di legge tendente alla revoca
3|! di quella parte dell’articolo 5 del « Panama Canal
|il Act » che esenta le navi degli Stati Uniti eserci-
‘J‘u tanti il cabotaggio dal pagamento dei diritti di
‘,' passaggio del canale. Tale proposta doveva discu-
§ tersi dopo la riconvocazione del Congresso in di-
i cembre, e il Sims la giustificava col proposito di
:'J1 evitare complicazioni internazionali. Se infatti la
(I proposta fosse approvata.il conflitto sarebbe, a dir
cosi, reciso alla sua radice. Ma, eliminata tale pro-
;'; posta, il conflitto dovra assumere una forma tanto
A piu acuta, quanto pit le sue peculiari difficoltd
dianzi accennate lo faranno persistere insoluto,
: mentre sempre piu verra avvicinandosi il momento
dell’apertura del canale.
5 3
|
(1) V. cap. VIII.
) )
i
¥,
$ /




Alle difficoltd derivanti dall’entitd della contro-
versia, si aggiungerebbe allora anche quella deri-
vante del numero degli interessati. Da pitt parti
infatti si e gid sostenuto in America che tutti gli
Stati avendo nella controversia un interesse con-
trario a quello degli Stati Uniti, riescirebbe im-
possibile costituire un Collegio arbitrale che quelli
dovessero considerare ispirato da sufficiente impar-
zialita. Tale sospetto induceva il presidente Taft
a suggerire 'adozione di un proyvedimento che au-
torizzasse 1 reclamanti stranieri a ricorrere alla

Corte Suprema di Washington (1), sollevando da-

(1) Message 21 dicembre 1911: «On the Financial
Condition of the Treasury, Needed Banking and Cux-
rency Reform and Departmental Questions »... « that
all persons, and especially all British subjects, who
felt aggrieved, by the provisions of the Bill, on the
ground that they are in violation of the Hay-Paun-
cefoote Treaty, might try that question out in the
Supreme Court of the United States ». Una tale ri-
soluzione, adottata dal Congresso, renderebbe possibile
ai sudditi britanniei che si ritenessero lesi nei loro

diritti dalla legge del canale, un ricorso che non

fosse una pura formalitd. Senza una tale risoluzione

infatti, la Corte Suprema, in caso di Ticorso presen-

tato da un suddito britannico contro il trattamento
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ranti a questa 'eccezione da loro presunta a pro-

pl‘in tavore per eftetto del trattato de

1901. 11 Con-

gresso non fece buon viso a quella proposta; ma
anche se 'avesse approvata o se piu tardi dovesse
approvarla, non avrebbe potuto né potrebbe dichia-
rarsene soddisfatto il Governo britannico. L’espe-
diente non avrebbe potuto infatti soddisfare gli stra-
nieri dal punto di vista del diritto, perche I"autorita
gindiziaria di uno Stato non é competente ad inter-
pretare le convenzioni stipulate da quello con un

altro Stato in quanto concerna la entita delle obbli-

gazioni internazionali che ne derivano; e dal punto
di vista della opportunita politica, }}E‘I'{']H" nna even-
tuale sentenza della Corte Suprema di Washington

favorevole alla soluzione americana, avrebbe poi

subito nell’'uso del canale, dovrebbe decidere secondo
le norme dell’ultima legge relativa al canale; e il ri-
corso dovrebbe inevitabilmente. per effetto del « Pa-
nama Canal Act » stesso, essere respinto. Se invece
la risoluzione suggerita dal presidente Taft, fosse
approvata, la Corte Suprema dovrebbe decidere del
ricorso non solo in rapporto col « Panama Canal
Act », ma anche ool trattato Hay-Pauncefoote; e quindi
tutta la questione diventerebbe di sua competenza,
non esclugo il decidere della rispondenza o della con-
traddizione del « Panama Canal Act » colle obbliga-
zioni internazionali degli Stati Uniti.
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resa piu difficile 'adesione del Governo degli Stati
Uniti ad una domanda di giudizio arbitrale.

Fra la fermezza degli Stati Uniti nel sostenere
che il regime da loro adottato nel canale sia in tutto
corrispondente al loro buon diritto, e la fermezza
britannica nel ritenere che quel regime debba es-
ser modificato in omaggio ail trattati vigenti, non

e facile prevedere quale sard per essere la risolu-

zione della controversia. E probabile perd che si
arrivi ad una transazione, sia per effetto di tratta-
tive diplomatiche, sia per effetto di uno di gquei
giudizi arbitrali che, nell’ordinamento attuale del-
Parbitrato, consentono talora opportunamente di
presentare in veste di responso giudiziario anche
i risultats d’una transazione politiea.

Negli Stati Uniti la ripugnanza per la risolu-
zione arbitrale si manifesta pit decisa di giorno in

giorno. Taluni ricorrono all’obbiezione dedotta dalla

mpossibilita di costituire un collegio di giudiei
certamente imparziali; altri cinicamente affermano
che la causa degli Stati Uniti & troppo debole per
poter affrontarve il rischio di un arbitrato; e non
mancava perfino chi, per toglier di mezzo gqualunque
0 i) [ 11 { 1 i
];.,s);glnla‘.u d’mmvocarlo da parte dell lngmherra,

}}J'“.lli riva che si

asciasse cadere, nell’aprile di questo

anno, il trattato generale di arbitrato vigente fra

i due paesi. Il presidente Taft riaffermava da parte
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sua la propria fede nell’arbitrato, ma rilevava d’al-
tronde la particolare difficoltda che in questo caso

}'Jl‘(—!St—_'lli_L’.T'iz{iiw la costituzione del tribunale, e SOpPra-

tutto esitava 1n [‘-“.‘5[)*":\1.') della somma ;'!'-;lm'h"::h.:
che il Senato rifiuti il ricorso all’arbitrato, in caso

di insuccesso dei negoziati diplomatics

[L.a sola speranza nel buon esito, almeno parziale,

di questi ultimi, riposa del resto non tanto nel buon
diritto incontestabile della Granbretagna, guanto
in un interesse, finora non abbastanza apprezzato
degli stessi Stati Uniti.

Se agli Stati Uniti fosse consentito di allonta-
narsi definitivamente dal regime pattuito nel 1901,

in quanto si riferisce all’'eguaglianza di tratta-

mento per tutti gli utenti del canale, gli Stati Unit
non potrebbero d’altronde pretendere che quel re-
gime fosse considerato dagli altri Stati come sus-
sistente in guanto si riferisca alla perpetua neu-
tralith del canale e delle sue adiacenze. Che la
condizione di tutti gli Stati e delle marine e dei
sudditi rispettivi sia, quanto alla facolta dell’uso
ed ai carichi fiscali, eguale nella nuova via di co-
municazione interoceanica, corrisponde ad un in-
teresse di tutto il mondo, meno gli Stati Uniti. Ma

che il canale sia perpetuamente neutralizzato, cor-
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risponde all’interesse di tutto il mondo, senza ec-
cezione degli Stati Uniti. Anzi per questi la per-
petua neutralita del canale rappresenta, pitt che
per ogni altro Stato, un interesse immediato, di-
retto e continuo. Ora ¢ naturale che, se gli altri Stati
dovessero subire una situazione diversa da quella
desiderata e loro gia garantita, quanto al primo
punto, essi non si riterrebbero obbligati, quanto al
secondo punto, a rispettare perpetuamente una con-
dizione del canale eccezionalmente garantita contro
la eventualita di ogni atto ostile.

Né ad una tale mancanza di effettiva garanzia
della neutralitia, potrebbero essere indifferenti gli
Stati Uniti. Quando i lavori del canale erano nel
periodo di massima attivitd e 30,000 uomini stavano
contribuendo alla gigantesca impresa, il presidente
Roosevelt, parlando pubblicamente ad Omaha, di-
ceva: « Dobbiamo fortificare il canale. B questo il
solo modo di garantirne effettivamente la neutra-
lith e di raddoppiare la potenza navale degli Stati
Uniti. Rifiutare di fortificarlo e sopratutto mostrare
wn momento di suprema debolezza e di follia, inwvi-
tando altri popoli ad intervenire per garantire la
neutralita di quest’opera essenzialmente americana,
equivarrebbe a lasciar utilizzare il canale contro
di noi, e ad abbandonare la dottrina di Monroe. Sa-

rebbe un funesto attentato al mostro prestigio nel
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Pacifico ed im1']rJI‘thT‘ei'1le-- nn tradimento dei destini
della Repubblica ».

Belle parole, sopratutto quando si tratta di susei-
tare entusiasmo di un’assemblea popolare. Ma gli
argomenti, rivestiti di quella forma tribunizia dal

presidente Roosevelt, possono piuttosto persuadere

all’applauso un jingo, che non soddisfare un gin-
rista od un uomo di Stato.
La neutralith perpetua di un territorio non esl-

ste, se non quando sia garantita da tutti quelli
che potrebbero eventualmente trovarsi nella mate-
riale possibilita di violarla. Colla garanzia collet-
tiva, quella neutralita esiste, di nome e di fatto, per
il canale di Suez, e ne assicura 'uso perpetuamente
pacifico, qualunque possa essere la deholezza militare
dell’ Egitto e della Turchia. Senza la garanzia col-
lettiva, la neutralizzazione che é stata proclamata
di nome per il Canale di Panama, nell’articolo 111
del trattato del 1901, non esisterebbe piu effettiva-
mente. Sola garanzia del canale resterebbe la po-
tenza militare degli Stati Uniti d’America; potenza
oggi grande certamente, ma in avyenire forse pro-
porzionatamente minore per lo sviluppo d’altre po-
tenze marittime, ed in ogni modo sempre insuffi-

clente a rendere il canale assolutamente immune
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da ogni seria minaccia e da ogni danneggiamento
che ne interrompa la navigazione.

In tutta la storia troppo abbondano gli esempi
d’espugnazione di fortezze dichiarate inespugnabili,
perche la fiducia degli americani nella sufficiente
immunita assicurate al canale dai cannoni dei loro
forti e dalla potenzialitd delle loro navi, non debba
giudicarsi la nobile illusione di un patriottismo
sovreceltato.

Le stesse ragioni persuadono della insufficienza
della soluzione suggerita da taluno, secondo la
quale gli Stati Uniti rinuncierebbero alle tariffe
differenziali di passaggio, e la Granbretagna si
associerebbe ad essi nel garantire la neutrality del
canale (1).

Fu appunto per eliminare ogni possibile ga-
ranzia d'altri Stati, e per toglier di mezzo quella
stessa della Granbretagna, gid stipulata nel trattato
Clayton-Bulwer, che gli Stati Uniti vollero sosti-
tuire in tutto a questo trattato 1’altro del 1901.
E d’altronde, se pur gli Stati Uniti, a dodiei anni
di distanza, volessero abbandonare la formula di
garanzia esclusiva voluta nel 1901, per tornare a
quella della garanzia duale preferita nel 1850, po-
trebbe osservarsi che la garanzia e la tutela di due

1) Ellis Backer, l. e¢., pag. 761.
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Stati < acting as the trustees of the world » presen-
terebbe non minore insufficienza giuridica e mate-
riale, che la garanzia e la tutela di un solo. E del
resto lo stesso trattato Clayton-Bulwer del 1851,
insieme con la garanzia delle due Potenze con-
traenti, contemplava il loro ricorso alle altre per

ottenere successivamente anche la loro garanzia.

Né puo ritenersi probabile la risoluzione della con
troversia (1) sulla base del riscatto dal canale, operato
capitalizzando il prodotto annuo delle sue tasse, se-
condo esempio di quanto si & fatto nel 1857, ap-
punto per iniziativa degli Stati Uniti d’America,
rispetto al Sund col riscatto dei diritti danesi. Le
pretese degli Stati Uniti non possono ridursi ad
una questione di danaro. I privilegi di carattere
politico ed economico vi sono pretesi nel canale
non solo perché questo & costato alla nazione due
miliardi di franchi, ma anche, e molto pilt perche
il canale & considerato da tutta la nazione come un
mezzo di sviluppo della potenza militare e della
espansione economica degli Stati Uniti e perche il
canale, costrutto in territorio che loro appartiene,
avvicina le une alle altre e tutte col loro territorio,

(1) L. e. pag. 762.
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altre 1

gioni riservate da wun manifesto destino
alla loro preponderanza ;m;u riale.

Lia soluzione del conflitto potra derivare piuttosto
dalla evidente necessita che la neutralizzazione del
canale sia garantita da tutti gli Stati e dalla al-
trettanto evidente necessita di soddisfare almeno
in parte gli interessi legittimi degli altri Stati per
ottenerla. Che a tale soluzione si arrivi per via
dell’arbitrato (1) o di negoziati diplomatici, & indif-

| 1\l
i

ferente. L'essenziale ¢ che vi si pOssa arrivare. a

1 . . . P
nene ~-1N'I'.‘l!‘r', non e ragione ||: E.--m: conto ;i COT1-

] V. il notevole discorso ]l['f:r!IlT|r<.f;|l_'.r| al Senato
dall’'on. Elihu Root il 21 gennaio:

Of course the guestion of the rate of tolls on
the Panama Canal does not affect any nation’s vital
interests: it does not affect the independence or the
honor of either of these contractine States. We
have a difference relative., to the interpretation of
this treaty, and that is all there is to it. — We are
bound, by this treaty of arbitration, not to stand
with arrogant assertion upon our own’s Government’s
opinion as to the interpretation of the Treaty, not
to require that Great Britain shall suffer what she
deems injustice by violation of the Treaty, or else
go to war. We are bound to say: We keep the faith
of our Treaty of arbitration, and we will submit
the question as to what this Treaty means, to an

impartial tribunal of arbitration.
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pre piu come necessaria; che la neutralizzazione
non potrebbe esistere senza garanzia collettiva: e
che questa non potrebbe essere conseguita sulla
'ri'_u”lllnz del ecanale adottato dall’articolo 5

della americana del 1912,

Gli Stati Uniti vi esentano dalle tasse di pas

saggio le proprie navi esercitanti il cabotaggio, 6
in 'l"ﬂ.\-'fll‘i‘ di "..}l]i: misura si adduce la riserva che

la legge degli Stati Uniti ha gia fatto anteceden-

temente del cabotaggio alla bandiera nazionale. Ma

i 'fl!“ff‘)‘\lili‘.“[“t !':l‘iffll‘.'?l & 1111 :I}I'\'l.‘l"’-' cie "']I}!."\l"-lll"
Stato puo fare alla propria bandiera; e se nella
medesima categoria di favori pud classificarsi ogni
sistemna di sussidi alla marina nazionale, lo stesso
non potrebbe dirsi della esenzione, soltanto a questa
riservata, del diritti di passaggio.

Tali diritti dovranno essere proporzionati al red-
dito d1 una somma corrispondente alle spese di

costruzione ed all’importo delle spese di esercizio

del canale. Se gli Stati Uniti sussidiassero diret-

o

azione interna od inter-

tamente la propria navi
nazionale, resterebbero mei limiti della propria in-

sindacabile competenza nazionale. Ma se persistes-

sero a sussidiare indirettamente la propria naviga-

Tonie . N i O P o] Il : v, =a - .
zione di cabotaggio colla esenzione dai diritti di

passaggio del canale, questi, considerando I'entiti e
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1 eriteri di determinazione del loro ammontare, do-

vrebbero oravare maggiormente sulla navigazione

straniera, la quale sarebbe cosl costretta a pagare

1l sussidio fruito dalla navigazione americans, ed a
contribuire con un sacrificio economico per mettere

questa m condizione di esercitare piu facilmente

contro di essa una concorrenza eliminatrice.

E dunque necessario che la esenzione dai diritti

di passaggio sia tolta di mezzo e sostituita con un
gistema di sussidi diretti (1); o che, come accenna la

seconda protesta britannica, i diritti di passaggio,

(1) V. la lettera dei Direttori della Fondazione
Carnegie, diramata il 15 marzo, invoeante in wvia
secondaria il ricorso all’arbitrato e in

via prinecipale
I'abrogazione della parte del « Panama Canal Aet » che
dispone la esenzione delle navi americane esercitanti
il cabotaggio dal pagamento delle tagse di passagglio

del Canale. « Cosi », conclude la lettera, «il popolo
americano coglierebbe una preziosa occasione per
dimostrare di saper comprendere quali siano i propri
supremi interessi, e di saper adempiere al proprio
Canale a beneficio del genere

umano ». La lettera & sottoseritta dall’omn. Elihu Root

dovere di creare il

e da tutti 2li altri consiglieri della Fondazione Car-
negie, fra i quali James Brown Scott. membro o gia

vice-presidente dell’ Istituto di diritto internazionale.
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E.Jh‘_:l.li [_';Jil}i]!l:“]':[l" da tutte le navi, siano rimbor-
sati alle i:r'f'}JT‘[" navi dal tesoro 'i'-'."'—'-f“ Stati [I“I‘“I:.
oppure almeno che, conservata la esenzione per la
1'];1‘.’i__5;n:/,i{r!n: i]}'tZI-e.H?lif‘. di t‘!?t}'Jij'[;s:'_"g‘iH. la definizione

]

del cubotaggio sia rinnovata dagli Stati Uniti nel

SEenso }r'll‘: restrittivo. E sopratutto & jilt?iHill'E|‘<::[.jlp-
che dall’articolo 5 della legge del canale, in quella
parte che riguarda il limite minimo del diritti di
passaggio, sia SOppressa la frase «other than [for
vessels rJ/ the United States and its citizens». che

riservando la facoltd di futuri favori per la ma-

rina americana, implica una perpetua incertezza

delle condizioni nelle quali la navigazione deg
altri Stati potra usufruire in futuro del canale.
1

Se si adottasse la prima o la seconda di gueste

soluzioni (1), oppure, adottando le terza, si pattuisse

(1) La soluzione piu liberale & difesa con energia

nell’ « American Journal of International Law » del-
Vaprile, pag. 233-244, da BE. Wamsavan (Hzemption
from Panrama Tolls), concludendo: It seems practi-
cally impossible not to come to the conclusion that
the United S
Panama Canal to all merchant vessels, and without

-ates must give the services of the

diserimination, and on reasonable ferms..... The
exempting of vessels engaged in the coasting trade,
appears to be impossible, because the United States,

though free, like every sovereign, has the honour

of managing «a trust for mankind ».
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di rimettere in avvenire ogni controversia, relativa
alla definizione del cabotaggio, od ai limiti insu-
perabili delle tariffe, alla interpretazione della Corte
dell’Aja, e si dichiarasse il regime del canale im-
mutabile per volontd unilaterale degli Stati Uniti,

diritti della Granbretagna e i legittimi interessi
di tutti gli altri Stati, potrebbero ritenersi suffi-
cientemente garantiti. E allora potrebbe ottenersi
la garanzia collettiva della neutralizzazione del ca-
nale; garanzia che un Presidente degli Stati Uniti,
in un momento d’esaltazione patriottica ed impe-
rialista, ha potuto disdegnare come umiliante: ma
che, in condizioni pin riposate della coscienza pub-
blica, e in cospetto della realtdy delle cose, gli Stati
Uniti dovranno riconoscere come indispensabile
per la sicurezza del canale e non indifferente per
la stessa sicurezza del loro commercio e dei loro
interessi pin vitali.

Se invece non saranno ascoltati i savii consigli
di Elihu Root e dei Direttori della Fondazione
Carnegie, ¢ la legge del 1912 restera immutata, non
e probabile che il conflitto si inasprisca ora cosi

da minacciare prossimamente la pace fra le due
grandi nazioni anglo-sassoni. Ma in tal caso una
offesa del diritto sara diventata definitiva; I’impe-
rialismo degli Stati Uniti ne risultera incoraggiato

anche nelle sue esorbitanze; la gelosia dell’Europa
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vi diventera sempre pin guscettibile, come apparisce
gia dall’allarme per il progetto di una base navale
inglese nelle Isole Bermude; quella che si potrebbe
definire la degenerazione ipertrofica della dottrina
di Monroe procederd in modo sempre piu incom-
portabile e minaccioso per gli Stati europel e per

la stessa America latina: e da tutto ecio derivera,

yur nell’apparente immutabilitd dei rapporti pacifici
Pl I

grave a1l colnl-

[)l‘t-;S{il']t;i: una minacela sempre pitt g

flitti futuri.
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