.C. — SULL'IMPORTANZA SOCIALE DEL CANALE DI PanaMma (2).

Conferenza femuta dal dott. Gusravo COEN. nmel giorno 28 novembre r1&86.
. ) x
Signori,

Alla trepidazione generale di chi, come me, affatto privo di valore per--
sonale' si accinge a parlare dinanzi ad una eletta schiera di persone, si
-aggiunge oggi in ‘me un altro sentimento, che dovrebbe da solo indarmi
. a tacere, ove non mi spronasse invece a parlare il desiderio della ricerca
della veritd, pit che quello di rendere noti i risultati dei miei poveri studi.
- E questo sentimento consiste appunto nel timore, che venendo io quia par-
_ lare del Canale di Panama e dell'importanza sua nell’etd nostra, possa in -
alcuno sorgere preventivamente-il dubbio, che le mie parole siano impron-
_ tate a sentimenti di eccessiva indulgenza o.di non meno irragionevole an-
tipatia verso I'impresa della quale mi propongo di dire. Contro di ¢id-
mtendo principalmente di stare in guardia e poich¢ non posso davvero

(1) Se questa spedizione al S. fu la spedizione di conquista dello Harar che ci fu riferita dal telegrafo,
¢id , spiegherebbe I'indicazione dei telegrammi che ricorda fra gli Europei al 'seguito del Re il nostro
rappresentante ‘dott, Ragazzi. La notizia & tanto pitd vefosimile, in quanto che dopo i primi d’ottobre dovreb-
bero esser giunte al Ragazzi lettere nostre favorevoli a quella impresa. (N, d. D.)

(2) Questa memqria non & che un estratto di uné/ studio piil ampio sul medesimo argomento, che a sua .
volta fa parte di un’opera finora inedita dello stesso autore, intitolata « Le grandi strade del commercio

internazionale proposte fino dal secolo XVI», In essa si tmtta del Canale di Sucz; di una strada terrestre
tra I'Europa ¢ I'India e del Canale di Panama :
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pratendere con questa. lettura di, risolvere l¢ principali quistioni e }e dlfﬁ-
coltd che sotto vari aggettl si fanno- a- propesito. det. Canale di . Panama,
procurerd con..ogni. mio: sfigezo- di mostrare siflatte quistioni nel loro vero
aspetto, .di trattarpe .meglio che per me si possa coi mici cortest uditori e
di non andate cpnfuso con caloro che' per pattitc press o:per volgare in-
teresse, e, non per altro, si sono apertamente sehierati tra gli entusiasti am-
miratori o al contrario tra i pil gravi detrattori deli’opera del- stgnor Lmseps
all' Istmo di -Panama; :
Splnto dalla tirannia del tempo e per. non. tediare voi, che genulmente
mi state.ad udire, dovrd passare sopra.a molti particolari, che. pur. sareb-
bero interessanti astudiarsi; dovrd lasciare da parte molti documenti e dati
statistici e prima di tutto non potrd parlare affatta. delle varie esplorazioni
fatté el nostro secalo in.vari tempf .all'Istmo, per le quali prima c¢on -Hum-
boldt poi con Garay e Garella, e finalmente colla spedizione. mandatavi dal
Governo degli Stati Uniti, se ne venne man mano conoscendo la topo-
grafia, Prenderd piuttosto le mosse dal Congresso Interoceanico, che si
tenne a Parigi nel 1879 e che, radunatosi dopo i voti formulati dai con-
gressi geografici internazionali d’Anversa (1871) e di Parigi (1875), prese
a discutere sul tracciato pill opportuno per un’apertura interaceanica e nel-
Yultima adunanza del 29 maggio 1879 approvd, con 78 voti contro 8 ¢
con 1aastensioni, la costruzione del Canale di Panama dal Golfo del Li-
mone sullAtlantico alla Baja di Panama sul Pacifico (1): questo tracciato
e quello del Nicaragua erano rimasti soli in discussione, mentre nei primi
giorni nei quali,il Congresso era adunato  si disputavano il primato ancora
il .tracciato -di-: Tebuantepec con .cateratte e quelli ‘di San Blas e per K Atrato
Napipi con #unnels. Per questo canale fu previsto il tonnellaggio minimo di
" apertura di sei milioni anmeti di tonnellate, si stabili un preventivo di mille
e duecento milioni per il lavoro, e la durata dei lavori fu dapprima com-
p&tata a 12 anni e poi ridotta ad .8, impegnandosi la Compagnia ad apnre
il.. Canale per il 1888 o tutt'al pil per il 1889. Ed ora, poich¢ abbiamo
accennato a difficoltd, non possiamo fare a meno di notare che non: v'ha
chi dubiti, che I'apertura del bosforo americano porterd senza dubbio grandi
- vantaggi al commercio mondiale, che certamente se fosse stato aperto dalla
natura uno. stretto. naturale nel.céntro. dell’America, avrebbe arrecato anche
nei secoli passati grande utile e che molto gioverd senza dubbio il canale
pet il risparmio. di spesa per il combustibile, come phre per: il noleggio
" delle navi e per le assicurazioni marittime. E innegabile che si verranno
molto a scorciare i viaggi dall'America S.-O. a quella-N.-E.. e viceversa da
queélla N.-O. a quella S.-E. e ancora dalle coste dell'Europa a quelle

(1) Questo tracciato, che attual & messo ia pratica, & dovuts i signari Wyse e Récjus.
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dell’ Asia,; dale: stesse coste: d'Eirgpe a'quelle ‘americane del. Piéﬁcn e’daBe‘ :
coste ‘asiaticho a quelle americane: deH’Aﬂanuoo ‘neppure - si pu&m" e
tutto sia. in proporzioni ‘celossali, in médo degno della civilth e della séiéitng -
el nostri giorni, -perché si- sono studiate le varie qualita’ del terreno; ‘s’i‘é’ :
cercato il modo di deviare il supetfio. delle acque del Rio Chagres, il cni -
corso viene attraversato dal canale, ‘si & studiato il modo di costruire dighe -
¢.testate. e via dicendo, ¢ non- solo: 1¢ Tisorse ccouomx&b .son venute in
soccorso delle meccaniche nell inveatare e nello stabilire le tiorme direttive
per lo scavo del camale; ma anche passando dalla teoria alla pratrca 51 &
posto mano a ‘questo ‘colossale lavoro ‘di estrarre tante migliaja di - metti
cubi di terra in gran parte calcarea, in modo veramente meraviglioso, e
prima di cominciare lo scavo propriamente detto si diede mano ad ordinare
un-servizio di ferrovie a sistema ridotto (in gran parte sistema Decaville)
dai vari cantieri all’asse del canale (1) ed i cantieri stessi furon collegati
tra di loro per mezzo.del telegrafo e del telefono. :
Cid ‘non ostante. non possiamo lasciare di. dire che si dibatte una
questione molto accanita e molto importante, la quale involge in sé-tutte
le difficolta : si dice ciod che se il canale avra molti concorrenti e se non .
¥i.passeranno molte merci, non 'si potra dire di grande  importznza mon-
diale, e per essere il globo terracqueo” solcato da una rete di numerose fer-
Tovie e per ‘esser 'Oceano traversato in tutti-i sensi-da cento € cento navi,
si-pone in dubbio non solo il valore finanziario ma ben anche I'importanza
economica del canale stesso. Quelli che lo costruiscono negano assoluta-
mente che si possa mettere in dubbio I'opera-loro e mnel Bollettino, che
ne & il portavoce (2), dichiarano che le accuse -alle quali va incontro -ora °
il Canale di Panama sono sul genere di quelle alle quali ando esposto neél
periodo della sua costruzione il- Canale di Suez e concludono col dire che
come questo Tesistette vittoriosamente. a tutti gli assalti, " cosi quello riuscira
alla fipe di..somma utilitd; Ed:io, auguiando di tumto cuore che ‘il ca-
nale ‘rionfi di tutti gli ostacoli reali che non sono né pochi né piccoli,
dichiaro pur con franchezza che non mi Hembra:possibi]e questo paragone tra
14 prima e.la seconda opera del 'sighor Lesseps-e ché se tutt’ al pill. possiamo
ravvicinare le difficoltk politiche e le questioni che vi furono tra I’ Inghilterra
e la Compagnia’ di Suez a quelle tra 1'Inghilterra e gli Stati Uniti a proposito di
Panama, non troviamo affatto somiglianza nell'indole teenica dell’ uno e deb
Y gltrqlavoro;yf perché mentre’ tutto lo scavo da .Suez.a Porto Said non fu
.che un lungo colpo di. draga, la Cordigliera & dura e rocciosa e deve esser

(2), Tcantieri sone i seguenti : Gatun Colon, Bohio, Favernilla, San Pablo, Gorgona, Matachin,” Obispa,
lmpendor, La Boca Cerozal, Pataiso, .La Culebra. I lavori sono divisi tra varl appaltatori che li hanno
prési in accollo, réstasdo come appaltatori’ gelwnh i ugnon Couvreux ed Hersant.

2" {2) Bulletin du Canal Intly i seule_publication ayant l'attache de la’ Compagaie.
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“gcavata colla mina in tutta la sua lunghezia. Inoltre il Canale di Panama,
quiando sard in-esercizio, si troverd tra due Oceani aperti, mentre il Bosforo
egiziano porge la ‘mino a 3oo milioni di Europei da una parte e ad 8oo
milioni di “Asiatici dall’ altra, .D’ altronde “si - potrd” ossetvare ‘che non tutti
coloro i quah hanho preso parte- al’ Congresso hanno ‘approvato il preven.
tivo di sei milioni ‘di tonnelate come passaggio annuo e che secondo ltri
fo ‘scelto poco- felicemente 1 attuale tracciato ‘e non & possibile un canalé a
livello tra un Oceano e l'altro, senza dire di alcumi che coll ingegnet Pym
sostengono che il lavoro potra essere compiuto.appena tra 20 anni'e col
Beyeler dichiarano che la spesa prevista di 1200 milioni dovra essere al- -
meno triplicata. Pit accamta ¢ la quistione relativa al tonnellaggio, nella
quale al principio dell’i impresa - furono avversari il Levasseur ‘ed il Nimmo.
T1* primo ‘re@asse. per conto-del Congresso: del canale un rapporto preven-
tivo sul tonnellaggio e trovd la cifra git rammentata di 6 milioni di ton-
nellate (1), mentre I'altro supponendo gid aperto il canale mnon crede
possibile un traffico che di un milione- e mezzo di tonnellate e si ‘& quindi
attirato le ire e le accuse di partigianeria della Compagnia del canale in-.
‘teroceanico (2). Vero & che né I'uno né l'altro - pretendono di dare . una
cifra assolutamente esatta, ch¢ anzi ambedue dichiarano che ‘il calcolo pur
approssimativo ¢ molto difficile, ma d’altra parte non si pud negare che'd °
strano, per non dire altro, che il Levasseur, prendendo notizie dall’Alma-
nateo di Gotha e dai plenipotenziari delle repubbliche americane a Parigi
e il Nimmo prendendo informazioni dai vari uffici- df statistica, dal Burean -
Veritas, dai marinari e dagli uffici idrografici, giungano sopra lo stesso ar-
gomento a conclusioni - quasi” opposte, € non volendo e non potendo -dubitare
~della buona fede di chi fece le ricerche e di chi prese le informazioni in
proposito gioverd ripetere quello ‘chre altre : volte fu detto, che cio nei dati
statistici e nei risultati loro, tutto dipende talora dall' arte di saper aggrup-
pare i numeri, specialmente se si tratta di- cifre ufficiali. Si vede dungie
“ ¢he 1a quistione & complicata e difficile e fino ad ora la discussione invece
“di portare 1a luce non ha fatto che aumentare le difficoltd, accrescendo H
‘numero delle’ quistioni da trattarsi: quindi senza mancare affatto di rispetto -
all' uomo illustre che, vinte tante\difﬁcolti, diede al secol nostro il Canale “;
‘di Suez ed augurandogli che 'possa -vincere quelle che gli si parano dinanzi
nella sua ‘impresa dell’America centrale, non possiamo fare a meéno di con- -
traddirgli quand’egli non attribuisce I’ opposizione fatta al Canale-di Panama;
ad altro che a basse speculazioni di Borsa e ci pare che sia ben chiaro

dal poce che siamo venuti dicendo finora.
(1) Rapport de Mr.LevasseuR nel Congrés International d'dtudes du Canal Intbrocéanigue, p. 832147 °
{2) Conlr. The proposed american interoceanic Camal in ils commzrcial aspects by Josgen NimMo
con Bulletin du Canal, N. 28, ag, ecc. S
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Per queﬂo che mguarda 11 cr)mpxto nostro dlremo che,- qA Y1708

darebbero molto da xpensare agi‘ mgegnen pxu famosi e. pil. valent1 Y-
tantop a titole di cronaca possiamo rammentare che secondo alcuni fu scelto )
male il tracciato e, come si dxsse,‘é,spcma}ment_g,da:scarta:s: I'ideadi un
‘tracciato senza fummel e senza chiuse (15, :secondo. altri le. piene del Rio
Chagres possono distruggere o, almeno danneggiare fortemente i lavori del
canale e il colossale lavoro per it quale si dovrebbe portar via una striscia
intera del Colle della.Culebra per darvi adito al canale, sembra ad altri poco
meno che follia; mentre v'ha in generale chi crede che il tracciato defi-
nitivo avrebbe dovuto essere meglio studiato.

Ma noi lasciamo da parte quest’argomento che non riguarda il nostro
. compito € che piuttosto deve esser trattato dagli studiosi d'ingegneria e scienze
-affini (2) e rammenteremo in due parole la difficolt relativa all’igiene.

Che Il'Istmo di Panama, al pari di tutti i paesi .intertropicali .in
.genere, sia poco salubre non v'ha dubbio, e senza stare a ripetere Ja
yecchia esagerazione secondo la quale ogni traversino della ferrovia da
Colon a Panama avrebbe costato la vita ad un operajo costruttore, notiamo °
piuttosto che anche al Congresso di -Parigi si riconobbe che- il clima a
Papama ¢ micidialissimo e sebbene alcuni abbian dichiarato di avervi abi-
tato -2 lungo nei punti pit elevati sul livello del.mare, senza averne ripor-’
tatg.. danno per la salute, pure I'insalubrity & fuori di dubbio e al Congresso
medesnmo si fece quistione piuttosto di sapere se. un punto o I'altro & pid
‘0 meng- pericolesa ;. se il clima ¢ migliore a Panama, come dice Lesseps, 0
all'lstmo di Tehuantepec, pili al N., come dichiard il signor de Garay, 1ap-
presentante del Messico al Congresso (3). Assai difficile sarebbe trovare il
punto preciso della verith tra quello che dicono gli. avversari del canale,
secondo i quali- tutti. i .cantieri dell’istmo non sarebbero che un vasto ospe-
dale, e quel che ribatte il Bulletin du canal Interocéanigue, secondo il quale
all'istmo la salute & migliore che a Parigi (4), piuttosto considerando che questo
inconveniente, per quanto gravissimo, noh riguarda affatto le merci che de--

(1) Talé sarebbe, a quello che sembra, I'idea espresga nel suo rapporto dall’ ingegner Ropsseau man-

dato dal Governo francese ad ispezionare il Canale stesso. Vedasi la relasionc nel Bulletin” du Canal,
N. :65 e pii-in esteso mell' Awsland del 1886, N. ag: Das Neuste iiber dea Panama Kanal,

" (2) Non possiamo fare a meno di notare che sgbbene I impresa. sia esmni-hnente francese e fata
26on .capitali francesi, purs anche in Francia vi.ba chi la combatte. gq@ummegu. Gid mon solo con libri -
partigiani che contengono accuse esagerate e vaghe, miste 2 caluapic the mostrano animosith contro la
Cémpagnia (p. es. L¢ Czmal de Panamia ef ses gaspillages, Paris, Ghio, 1886), ma anche con argomenti
. ger), nei quali si discute la condizione finanziaria  deila. Compagnia, la sua possibilita di condurre a ter-
.mine I'impresa e la maggiore o minore utilitd pgr i Francesi di fronte agli Americani del N. (Vedi p. es.

&aﬂomxm Fropgais del 1886, N. 23 ¢ 31).

.. €3) Vedi pure Das Axsland 188_,, N.. 34, pag- 67: Der 1nterozeamsche TehuantepecKmnl
{4) Bull. du Can. passim. . . o
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~¥ono passare per Ilstms & Panatnia, ma riesce ‘pericolosoper coloro che
"o costruiscono € “poich# crediamo che; it conclusione, non si 'possanegarela
insalubritd deil'istme; stimiaino opportuno coneludere che: dopo - dato un pen-
si¢ro’ed una’ lagrima ai valorosi figli ‘del’ lavoro che si sacrificano per il bene
delld ¢ivilth; potremo paragonarli a-quei soldati che nell’ assalto della fortesza si
-gicrificano pér- dare adito ai-loro compagm di’ salire' alla “conquista calpe-
standone i cadaveri. Percid di -qui in git sperando che si vincano tutte
¢ difficolta relative al taglio dell'istmo e che il canale si possa costruire,
-stipponendo -anzi che sia gid costruito, esamineremo umicamente: le qui-
- stioni rela.tive alla’ quantitd di merci che vi possono passare, Ma. ‘appunto
-supponendo che il ‘camale sia‘gid stato- costruito, giova spérare ‘che un ter-
remoto fioh'né distrugga la lunga e paziente opera, che una di quelle scosse
<'wile” qnali & tanto esposta ’'Ameérica Centrale; non’ possa ‘subitamente annien-
tare il risultato degli- sforzi supremi dell’ingegmo - tmano. E. vero che al
Congresso di Parigi fu asselutamente affermato (1) che a Panama il-suole non
& affatto d’indole vulcanica e quindi non & esposto a violenti scosse, '& vero’
che si volle confortare quest’asserzione -coll’ autorita del Berghaus, secondo
‘il quale I'Istmo di Panama’ ¢ al difuori della zona dei terremoti (2), ¢ vero
che Yingegner Kuyper scrisse una dissertazione in proposito, dichiarando.che
‘nel Giiatemala vi sono non meno- di 35 vulcani, nessuno dei quali manifests
~J& stw azione a Panamd (3), ¢ vero finalmente che la stessa teoria fu %-
Bteduta-dal Virlet -d’Aoust (4) e dal Levy (5), ma sventuratamente ‘hon
" possiamo avere ‘questa opinione sulla- capacity di - resistenza :dell’ istmo ai’
“'tertenoti e mentre alcuni pretendono di spiegarla col dire che questa in-.
' éolumitd &-dovuta dl fatto the. la-linea. generale di displuvio non.forma ura
catena continua dallo Stretto di Behring allo Stretto di Magellano, ma invece
'isi annulla nell'America centrale ed appunto allIstmo di .Panama(6), noia
~~tutti Questi ragionamenti, & siffatto > sfoggio .di' erudizione - contrapponiamo -
"9 fatto ed il fatto & il seguente. Nella notte dal 6 .al 7 settembre 1882 .
- 'successe ‘2 Panama un forte terremoto che danneggid molti edifizi ed in par-
-ticolare 14 cattedrale, ‘interrompendo le comunicazioni tra Aspinwall e Pa-
-'fama, come - ebbe a dichiarare lo stesso organo ufficiale della Compagnia (7). .

6)] Quatri¢me Commusion Technique, Sen.nce du 28 Mai :879

(2)*Congrés ‘du Canal; pag. 341. - o

(3) Bullet. du Canal, Nv 8, pag. 59. :« Las fra_nt: de Carml Intlratmmqm et le: tremblemnk de
brr: ml:amqw.r », Vedi pm a pag. 60-61 la carta dei vulzani dell’ Ameriea ce: rtrale,

(4) Comp dail géntral sir la topographic et da géologie du Ml.uqu :t dx L Ambrigue Contrale.”

(5) PauL Lavy. Le Nicaragua. . . . L

(6) Bulil, du Canal, N. 63, pag. 538 -

(7} Bull, itw-Comal; N. 74, pag. 630% a pag. 647 st riporim dal . giornale Séar aud Herald: di-Pa-
flami la descrisione dello sgomento prodotto a Panami da questo fatto, a dire il.vero fin .allora mai ;
verificatosi. Anche il CErRMOISE : Dewx ans & Panama ; Noles d’un ingénienr, Cap. XIX, pag. 995, assh
cura che it terrore prodotto dal tesrewoto fu anche pid grande, perchd la popolazione ngn:vi-erd abitnate

" . mentre nel Venezuela gli abitanti vi son0 avvezzi e 1: case sono costruite all’ nopo. )
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: Allora [u gluoeoforza, anche ai piii accaniti- dxfenson del canale‘, Hon scere:
.che-il tracciato -Jungo il: quale si sta. scavando, & ‘tutt’ altro ch" ! ‘
‘bile ai ten:emotl, né: ci .sembra che .abbia -valure. la consxderazxo‘ -
‘quella volta la scossa: non. arrecd -danne. ai..lavori, ‘poiché ci pare
dente che pud succedere nell’avvenire quéllo che finora .non & avveuuto _
-Dopo d’allora. la Compagnia del canale mutd tattica sull’ argomento
in quistione ¢ Lesseps :ebbe a notare: che il fatto accaduto mostra che con.
molta ragione il Congresso di Parigi. Stabﬂl un. canale a livello tra i due
wari e non un canale con chiuse o- cateratte (1) L I
Una. dlfﬁcolth. di ‘genere differente sarebbe quella relativa alla qlustlm‘,
polltlca, cioé ‘alla vertenza tra la Gran Brettagna e gli Stati Uniti d'America,
@ proposito del trattato Clayton-Bulwer. Io non posso diffondermi a lungo,
sopra siffatta quistione, perché le ragioni gid dette m'impongono di tagliar
corto pei particolari, ma pur tacendo delle note scambiate tra il gabinetto,
di Londra e quello di Washington, non posso lasciar di notare il fatto.di
questa vertenza che ha molta analogia coll’altra dibattutasi nell’ estate del 1883
tra 1' Inghilterra e la Compagnia del Canale di Suez: ed anzi voghamo
-osseryare che per strana combinazione la Gran Bretta.gna, che a Panama si
~lamenta di una indebita ingerenza minacciata dall’ Unione americana, .nel
Bosforo Egiziano pretende un controllo che al.signor Lesseps semhra es"a-;
gerato. Comunque sia, rendiamo conto di siffatta vertenza che potrebbe tur- -
bare il ‘buon -andamento ed il pacifico esercizio del canale medesimo e im-
pedue che sia assai abbondante il tonnellaggio che pud passarvi.
® noto che nel 1815, abbattuto I'impero napoleonico, le grandi . po-
tenze riunite in Congresso a .Vienna rimutarono compiutamente la carta
dell'Europa nell'intento di distruggere fino le vestigia della rivoluzione. del
1789 ; ma .poiché¢ questo mon bastd e nel 1821 scoppiarono rivoluzioni .in
‘Ispagna, in Italia ed in America, si decise nei congressi di Lubiana e di Verona,
.di rimettere le cose nello statu-guo e fu dato incarico alla Francia di distrug:,
gere gli ultimi avanzi della costituzione di Spagna. -Allora gli Stati Uniti
d’America, gelosi dell' indipendenza americana, temerono che siffatta misura
reazionaria volesse estendersx -ancora alle antiche colonier spagnuole chef
avean scosso il glogo della madre patria ed il presidente Monroe proclamd,
wuna dichiarazione rimasta celebre e che da lui prese pome di dottrina di-
Monroe, colla’ quale si dichiarava che da allora in poi gli Stati Uniti non
avrebbero permesso a . messuna-potenza d’ Europa di-immischiarsi. nelle cose
politiche del Nuovo Mondo ¢ di menomame o alterarne affatto la indi-
pendenza. . Colla. dichiarazione di Monroe & strettamente  connesso il trattato

(1) Acadbinie”das - Sciences, Séance du 6 noveinbie 882 Physique di ‘Globe. - Le Tremblement' dé

Cpire da Tisthme de Panama. Note dé Mr. FRrDINAND Lussers.
r [ L o
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'Glayton Bulwer, perché allorquando, circa quarant’anni fa, parea che dovesse
- farsi la prima comunicazione interoceanica attraverso lo Stretto di Panama,
si credette opportuno dagli Stati Uniti e dalfa- Gran Brettagna di addivenire
ad una specie di componimento e di fare un trattato preventivo rispetto:
a questo ‘passaggio, che 'allora sembrava dovesse -farsi ‘attraverso al Lago di-
Nicaragua, per cui furon delegatl dal presidente dell'Unione il signor John M.
~-Clayton, segretario di stato della Repubblica, e dal Governo- inglese il molto
onorevole sir Enrico Litton Bulwer, membro del consiglio privato: questnl

" due plempotenznan fecero una convenzione a Washington il rg aprile 1850°

a nome e per conto dei loro- rispettivi governi che fu poi ratificata il 25

magg!o, scambiata il 4 luglio e promulgata agli Stati Uniti il giorno suc-

, 'fo E: questo trattato Clayton-Bu.lWer non potrebbe esser pilt chiaro ed-
’fes'{ﬂlctto, perché con esso ciascuna delle due poténze firmatarie $i obbliga’
ion solo ad osservare la neutralita dell’ ipotetico. canale da costruirsi, ma’
"anche a persuadere ed al hisogno a costringere le altre potenze ad ‘osser-
vare la medesima neutralits. Perd, appena il Congresso di Parigi ebbe deciso
lo scavo del Canale di Panama, comincid subito una campagha diplomatica
tra le due nazioni gi4 rammentate, perché¢ mentre la Gran Brettagna, mo:
strava ed ancora mostra desiderio di mantenete le clausole tutte relativé
alla piil perfetta neutralita del ‘canale, gli Stati Uniti, sébbene non possano
?a}kgare neppure- per ombra il SOSpetto di una invasione ‘eiropea in Ame:
nca, “pure mostrano col fatto di tener sempre alla dottrina di Monroe molt¢ -
pitt che al trattato “Clayton-Bulwer; dicono € sostengono cheé questa conven-
zione appena ‘conclusa fu dlsapprovata dalla Confederazione: americana ed
ora deve assolutamente essefé abolita, perch¢ non & pit compattblle cot
sentimenti e colle aspirazioni dominanti agli Stati Uniti; In altre parole il'
Governo degli Stati Uniti dichiara di tener sempre grandemente alla’ neu-
tralita del canale, ma sostiene altresi di voler . esercitare da solo il controllo
&l protezlone di siffatta neutralitd, di volersene assumere’ I'intera respon-
sabilita e di non poterla e di non volerla dividere colla Gran Brettagna‘
Sl‘ scambiarono varie note in proposito-tra i due governi, sempre su »questa
base, che i ministri-americani Blaine e Freilinghuysen nelle’ loro noté so-
stenevano I’ abolizione o almeno la modificazione del trattato, mentre invecé
‘lord Granville ‘sosteneva I' opposta teoria (1). La quvestioné fu, a quello ¢he
sembra, oer ora sopita e si riaprird probabilmente all’ aprirsi del Canale di
Pﬁnama, quando che sia, ma per adesso esiste ancora enon sappiamo mdl
care nessuna soluzione probabile in proposno
‘Ma ¢tempo d’indicare brevemente alcuni dei principali argomenti per
i quali si cerca di prognostlcare pill 0 meno . favorevolmente sula. quantlt.i

(1) Vedi Bulletin du Caral, N. 58, 59, 60, 63, 87, 89, ecc.
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di merci che probab:lmente potré passare per il canale. che é po in. sostanza
- 'unica questione importante in proposito. Qumdl, supponenda e aﬁgmandd
che si possa costruirlo. felicemente e farlo esercitare senza intoppo,.: :
quind’ inpanzi per quali vari motivi alenni credano grandemente esagéx
la cifra di sei milioni di tonnellate, stablhta come preventwo dal Levassedr-
per il transito. Comincjando dal dire, tra gl argomentl di minor conto,
alcuni di ‘quelli piti a fayore che a danno. notlamo che la tariffa di quindici
lite a tonnellata, che a molti sembrd troppo esagerata. pud agevolmente .
ridursi quando il traffico abbia. preso un’ notevole sviluppo, quindi si pud
osservare che avrebbe torto chi, come il Nimmo (1), prendesse per norma
il presente stato del commercio per il suo avvenire, mentre & evidente ¢he
il commercio si accrescerd ancor pilt nella sua generalitd, come molto si &
accresciuto in questi ultimi anni, per impulso naturale, per i bisogni crescenti
dell'uomo e per le facilitazioni che offrono le strade sempreé piil numerose.

Tra le osservazioni, che se non del tutto almeno in parte sono-poco
favorevoli, si pud porre quella fatta da alcuni, secondo i quali il ca'dalé non
potra valere gran cosa ed essere usufrmto da quei generi di merci che
pesano molto.e valgono poco, perché al valore di ogni tonnellata di merci
occorre aggiungere una grave tariffa di L. 15. Non staremo a ripetere che
il canale & costruito in una regione assai vulcanica e neppure insisteremo
sulla considerazione che facilmente potrebbe essere distrutto in una sola
notte il lavoro di tanto tempo per mezzo d’ una cartuccia di dinamite e che
Fuomo potrebbe distruggere I’ opera del signor Lesseps, se pure la natura non
la disturbasse, ¢ diciamo che'non'ci sembra opportuno insistervi -pi c,he:
tanto, perché questo inconvenignte si verifica in tutti i canali, anzi in tutte -
le opere dell’ingegno umano : cosi non vogliamo dare 1mportanza eccesswa.
all’indole ‘della popolazione, vulcanica non meno del terreno che la regge,
la quale spesse volte ha fatto rivoluzioni e pronunciamentos : tant' & vero che
non pilt tardi della fine del marzo 1885 la citth di Colon fu incendiata
dai ribelli. Non ripeteremo neppure quello che testé abbiamo detto riguardo
alla insalubritd del clima ed alla stranezza della discrepanza d'idee tra
Levasseur ¢ Nimmo e pinttosto, guardando pit da vicino alcuni. puntl re-
lativi all'importanza del tonnellaggio, noteremo che di fronte all’ asserzione
del Levasseur, secondo il quale uno degli articoli ai.quali giover2 massi-
mamente il canale sard il guano del Perl (2), si legge nel Bollittino del
Canale che il Governo del Chili fino dal 1872 era spaventato. dal rapido
esaurimento dei depositi di Chincha, il che proverebbe che siffatti depositi
ton hanno poi I'enorme importanza .che si vuol loro attribuire: e -questo

- (1) The Proposed, ecc. ap. tit.
(a) Vedi in proposito anche il Bnllrtm du Cnmal N. 145, pag. 1093
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‘d’ altronde sarebbe confermato ‘in una Jettera al Nimmo del colonnello
GlOl'glO Earl Church, il quale sostiene da un lato che al guano si va pre-:
ferendo il nltrato ‘di soda come materia fertilizzante ¢ dall’altro che proba«
bilmente il guano, come prodotto di esportazione per lEuropa, sara esaurito,
prima che si apra il canale interoceanico (1).

Un'altra obiezione dl un altro genere consiste nel dire che non & accertato
che la strada per il Canale di Panama sia _pil breve di altre gi¥ frequentate ;
cosl a questo proposito & utile notare che mentre nell'antichita ¢ nel. me:
dioevo e fino al mostro secolo era in generale frequentata una sola strada

- . da un dato punto ad un 2altro, nel nostro secolo colla libertd politica e

commerciale, al pari che colla concorrenza che le varie strade si fanno, ¢
possibile recarsi da un punto ad -un altro per varie vie e cosi & passibile
discutere s¢ da alcuni porti' della Gran Brettagna 0 dell’America del N. ri-
_spettlvamente a quelli dell’Australia e della Nuova Zelanda 1a via pitt corta
sia per il Canale di- Suez o per il Capo di Buona. Spera.nza. o per il Capo
Hoorn e .per lo Stretto di Panama: per esempio il Nimmo:sostiene che da
Liverpool a Valparaiso, a Calcutta, ad Aukland non vi & una gran - diffe-
renza di distanza, sia che si passi dal Capo Hoorn o dallo Stretto di Pa-
nama. E poiché alcuno potrebbe notare che la distanza in miglia marittime:
..da’ un porto ad un altro non ¢ un’opinione, ma dev'essere data da cifre
esatte, ‘rispondiamo preventivamente a quest’ obiezione dicendo che la di-
st'a"nza,é senza dubbio una, ma che per ora non & bene dccertata ¢ non
sembra facile a stabilirsi. - Tant'e vero che mentre il Nimmo, dietro i
 computi del comandente Lull dell’Ufficio geodetico. degli Stati Uniti, & ar-
rivato alle conclusioni test¢ riportate, I’ ammiraglio Davis darebbe in pro-
posito risultati del tutto ditferenti (1). Co : :
Occorrerebbe ancora che fossero meglio conosciuti e calcolau 1puntl
nel quali infuriano le burrasche marittime e che si conoscessero le dire-.
ziotii dei. venti e delle correnti, perché la distanza nautica non ¢ che un
solo elemento della navigazione e da cid ‘deriva I'altra difficoltd di deter-
minare fino a qual punto possa verificarsi quello che affermd Levasseur
quando asserl che almeno la quarta parte delle merci che son trasportate
tra I'Europa e I'estremo Oriente e che adesso passano per il Canale dl Suez,
trovera il suo tornaconto a. passare per il Canale di Panama..

,.{x) Confr. Bulletin du Canal, N. 148, pag. 1322 con Niumo « Tlu )ra)aud, ecc. » Appendice, 6o,
pag. 130-135. Per mostrare poi come a noi sia impossibile un esatto giudiZio in proposito, ‘notiamo come
nal'B-Il'atu $i dica che risulta che il deposito. di Pdint de Lobos, si cleva a due milioni di tonaellate e.
quello. &i Plbellon de Pica a quattro milioni e mezzo di tonncllate, mentre nella lettera dell' Earl Chburch
2l Nimmo Ia ynma di queste cifre & ridotta a 200 mila ¢ la seconida a 350 ‘mila: k

(2) Confr. Nixmo: The Proposed, ecc., Appendice 1, Length of Voyages compuied by the Commander
E/ P. Lull superintendent of the United States Coast and Geodelic  Survey.con . B)dldm N; a7,
2ag. 250, dove si riportano fe opinioai dell’ Ammiraglio Davis. . -
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. .Continuando = notare - le"strade - delle quali si pub supmrre chel
faran . concorrenza al -canale stesso, .accenneremo. ora alla questiosie: dellg
ferrovie delle Ande. Tutti sanno che I insieme delle catene montuose <
gaje che s’ innalzano - nell’ America Settenmonale col nome di Monti -
ciosi, Sierra Nevada, Sierra delle .Cascate ¢ Sierra: ddh. Costa (che sono tutté:
sul versante del Pacifico)’ hanno ‘una direzione. d&'N. a S. e che questa’
montuosith diventa nulla, come gia si ¢ detto, nellIstm6 di Panama per
ricominciare poi nell’ America Meridionale-sotto il nome di Cordigliera delle
Ande ossia Ande del Perit,’ Ande della. Bolivia, Ande dell'Equatore, Ande del
Chili. Ora, poiché nella telazione di Levasseur 'si fa ascendere il commercio
del Pert: ad un valore di -oltre - 300 milioni, per quello che si suppone
possa passare per il Canale di Panama, alcuni notano non senza ragione
che la parte principale pilt fertile ed importante del Perd & posta a le-
‘vante e non a ponente: delle Ande, ed & quindi naturalmente tributaria
dell'Atlantico verso il quale & portata dal Rio delle Amazzoni e dagli altri
fiumi suoi affluenti disposti ‘& guisa di ventaglio, comeé osservd benissimo lo
stesso Levasseur; né quindi, per-ii suo viaggio in Europa, o per la costa
orientale .degli Stati Uniti ha bisogno affatto di :servirsi del Canale di
Panama - E vero che i fautori del canale insistono sul valore e sulla impor-
tanza delle ferrovie che traversano le Ande e che quindi polrebbero portare
verso il Pacifico ¢ di Il al Canale di Panama gran quantitd di merci dai
paesi prossimi alle Ande medesime, ma qui mi sémbrano opportune due osser-
vazioni in proposito: anzitutto & riconosciuto da tutti i tecnici,. e non &
quindi piti discutibile, che nella ferrovia Arequipa-Mollendo-Pufio, come nelle
altre attraverso -alle Ande, si ebbero a 'superare gravi difficoltd d'ordine
tecnico per le quali la linea fu costruifa con pendii del. quaranta. per
mille e con curve di ‘350 piedi di raggio quasi continuamente, sicche la
pitt potente locomotiva-del mondo potrebbe difficilmente trasportare pill che
settunta tonnellate per volta (2). Inoltre, anche supponendo che le repubbli-
che del’America Meridionale siano in migliori circostanze economiche di
quelle nelle quali attualmente sono, anche supponendo che le ferrovie
attraverso alla Cordigliera acquistino maggiore sviluppo, come realmente
I'hanno acquistato in -questi ultimi anni, -chi assicura che queste non possano
fare un effetto contrario a quello sperato dai fautori del canale? chi ci dice
che invece di trasportare le ‘'merci da E. ad 'O,'. come spera Levasseur, non
possanc spingerlo a fare contrario cammino avvicinando le merci della costa
del Pacifico alle pianure dell'Atlantico, perché dl i siano poi spedlte agli
'Statl Unltl ed all‘Inghllterra ?

: ¢
(1) Conf.r Nnmo, Op cit, pag 2835 e pag 130 con Congris du Canal ecc. Relasiome di LEvas<:
, n.uu, pag. 102 € con PAULITSCHKR. Le comunicasions mondiali. Verona, Drucker, 1333 ' . R



;. Dalle considerazioni .sui.vari paesi veniamo a dire sulle varie qualita di
merci, fermandoci soltanto. a, due generi_ importantissimi quali _sono il.the.
e la seta greggia. E ben verp che gran parte del the. che si trasporta dalla
Cina a New-York, per il. Canale di Suez, prenderd. probabilmente la via di
Panama che & pilt breve, ma non possiamo lasciare di. notare che, mentre
la- maggior quantiti del. the si porta a New-York, Ie qualith piti fini sono
teasportate 3 S. Francisco, d’onde st spargono per I'interno (1), e questo.
siispiega colla ragione che il the perde gran parte della sua fragranza:
quando sia trasportato per mare, tanto & vero che la miglior. qualita & quella.
" detta. the di carovana, che si trasporta per terra dalla Cina. a- Londra, salvo’

il_tratto relativamente breve :della Manica Parimente risulta dalle statistiche-:

ufficiali dei porti. dell’ Unione, che la. seta greggla 2 quasi nella sua totalitd"
7mpgmm al porto di S. Francisco e quindi nulla vi pud avere a che
fate il Canale di Panama (2), per il quale Levasseur ne fa tanto conto. -
Fin qui abbiamo parlato. del Canale di Panama in genere. perché vo-
gliamo vedere appunto che cosa possa valere im sé stesso e non nspetton
questa o a quell'altra nazione, perd non possiamo tralasciare una considers:
zione che & la seguente: -anche il Canale di Suez fu costruito perché potesse
servire a tutte le nazioni e poi in pratica si mostra in special modo utile al
commercw della Gran Brettagna, perché circa i quattro quinti del tonnellaggm
" che passa per il canale son devoluti alla marina del Regno Unito: non poss
siamo. certo dire che succedera lo stesso rispetto agli Stati Uniti per il Cana.lq

di Panama, sebbene gli scambi tra New-York e S. Francisco siano piti impog-4
tanti .che quelli tra Londra e Benares o Calcutta, perché anche le altre
potenze commerciali del .globo hanno. un gran valore ; ma certo non poh'h
negarsi che il ravvicinamento delle coste orientali degli Stati Uniti alle og.
cidentali & di/una tale importanza che non pud sfuggire a nessuno ed.ap
punto al Congresso per il taglio dell'istmo si disse, e si ripet¢ poi pitt voltc i
nel Bullatm du Canal, che per quanto sia grande in genere ' utilita, del. |
canale, molto’ pilt grande & particolarmente per gli Stati Uniti. d’America, - 4
per i quali; era indispensabile e reclamato da molto. tempo. o

- Qui adunque vogliamo discutere sino a qual punto sia giusta. questa.a
affermazione e se anche a questo proposito non possa dirsi -che .le alt;!;,ﬂ
strade comm'ercialivpotranno forse in parte menomare siffatta pretesa m*

portanza del bosforo americano rispetto agli Stati Uniti d’America. Ma, a:

dir wero,.non tutti nell'Unione americana si mostrano. molto .convinti di;

it A i s

T 13.8:5 7 libbre di thé che si portano 2 Nuova York costano 2893 982 dollari, ‘mentre 12,97;,141
libbre che si portano a S. Francisco. costano 3, 391,821, 3
(2) Dalla Cina ¢ da Hong-Kong si importd nel 1878-79 a San Francisco 1,439, 545 hbhre di seta per 4

it valors di 6,303,018 dollari, mentre in tutto il resto degli Stati Uaiti fyrono importate soltanto 85.105
libbre per il valore di. 303,790 dollnn : ; Jz
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siffatta utility e sebbenc aleune difficolth in proposito siano.: Spw
contribui $enza- dubbio ‘anche" Y opéta ‘sglerte del signor Lessepsg
si pud ‘negare che vi si mostri un po’ di malumore, spiegabile forse” My s
col dire che agli Stati- Uniti sono dolenti che il taglio dell’ istmo venga famoa
a’ Pana_.ma invece che a Nicaragua 0 a Tehusntepee. Ma: quanta parte di:
commercio degli Stati Uniti' passerd per Panama ? quanta parte di questo
enorme commercio, che nell’ anao. 1882-83 ‘ragginnse il-; «valore di otto mi-
liardi di lire, di cui piii della metx-di esportazione ? Rlspondlamo col dire
che questa prosperity degli Stati. Uniti ‘si esplica in gran parte coll'esercizio
e colla’ costruzion# delle ferrovie che non soltanto nel territorio dell'Unione,
ma in tutta 'America han preso uno straordinario sviluppo (1), e queste
costruzioni continuano importantissime dal Canada alla Repubblica Argen-
tina (z), e questo succede anche negli #ltimi anni, anche dopo che. fu decisa
Papertura dell’ istmo, sicché ci' sembra lecito domandare se siffatta attivithy
di ferrovie non pud. stare ad indicare che gli Stati Uniti, anziché dirigere
il torrente” delle loro ‘merci per Panama, hanno intenzione di combattere a-
thtta oltranza colle armi che offre ai- nestri giorni‘il commercio, cioé colla
concorrenza; La maggior parte delle ferrovie della Unione americana si
addensa particolarmente negli Stati dellE., dove sono i distretti produttori.
¢ manifattorieri, ma tutti i punti pill importanti dell’interno sono ‘allacciati
tra di loro. Ognun sa poi che fino da 17 anni vi & in esercizio una fer-
rovia interoceanica dall'Atlantico al' Pacifico: da Nuova York ‘a S. Francisco
di California, chiamata dagli Americani col nome di Central Parific Railroad,
12" quale partendo da New-York sull'Atlantico si slancia in direzione di O. fino
all'estesissimo bacino del Mississipt ed alle sue praterie, le traversa e dopo
un lungo percorso giunge ad Omaha; di N si dirige verso :il Sacraments, s
arrampica’ per !'altipiano’ fiancheggiato a levante dillé Montagne Rocciose
(Roucky Mountains) ed a ponente dalla Sierra Nevada e dafla catena della
Costa e scendéndo poi neli’opposto versante e traversate le pianure di Ca-~
lifornia giunge a S. Francisco sull’Oceano Pacifico, passando per un'esten-
sione di 5,400 kilometri attraverso praterie, boschi, deseérti e ripide catene
di montagne nello spazio di una settimana. Oltre queste vi sono altre cinqué
strade interoceaniche, quale in esercizio e quale in costruzione, cice le
seguentl: 1° la strada del Canadi da Quebec al Burrards Inlet, dirimpetto
a Vancouver ; 2° la strada settentrionale dal Lago Superiore al Pugets Sund;
3° la’ strada dell'Oregon che si stacca dalla Central Pacific alla stazione di

(1) Le ferrovie in America alla fine del 1884 ammodtavano a 193,625 kilometri che erand costati com-
ﬁlustvameute tre mlharch ¢ settecento milioni di dollari, ossia r3 milidrdi e mexzo di lire italiane: reude-
vano in media circa il 4 313 per cento. Buli. du Can., N. 134, pag. 1087.

(3) Railway Review, Chicago, 188s.
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'Eeano e termma alla Baja Yaquina (Pacaﬁco), 4 la sttada da Pittsburg a_
S. Francisco; 5° la strada meridionale da Savanngh a-Los '‘Angelos, Insistiamo,
su quella rammentata .per -prima e notiamo-che per . effetta.- della Jined
New York:Omaha-S.: Francisco, _le merci scambiate trd l¢. ptima. ¢.l'ultima
di queste citth per via- di Panama naturalmente diminuirono molto- d'im-
.portanza ¢ di peso, e non crediamo che si apporrebbe- al vero chi stimasse
<he col taglio dell'istmo. debbang prendere-contrario camino perché cre-
diamo che non valga molto I'asserzione di Lazard; il quale  sostenne al
Congresso. che siffatta- linea -costa molto, perché ci pare -evidente:che sotto
lo stimolo della concorrenza ribasserd i suoi prezzi- quanto. pili-le sard pos-
sibile (1); ma ad ogni modo resterd. sempre - molto. importante siffatta arteria
. ferroviaria, jperché gran parte del suo commercio di tramsito & davuto alle,
citty.interne degli Stati Uniti quali. Cincinnati, Chicago e S. Luigi.(2) e per
siffatto commercio tra Vinterno e S. Francisco non sappiamo qual valore
possa avere il Canale di Panama. Per mostrare di qual natura.sia statz
l'attiva costruzione ferroviaria di questi ultimi tempi, tacita risposta di cons
correnza al taglio dell'Istmo di Panama, rammentiamo che gli Stati. Uniti
hanno: costruito nel 1880 -non meno di’ 11,500 kilometri di ferrovie, por-
tando lo sviluppo totale della. rete a mon meno di 150,755 kilometri (3);
diciamo che i) 17 aprile 1881 fu inaugurata affatto privatamente e senza
pompa.la auova linea transoceanica della quale facemmo. cenno,  compiu-
tosi ‘il tronco . Atchinson-Topebra-Santa Fé e congiuntgsi questa linea colla
stazionie 'di. Demmiing nel Nuovo Messico a -50 miglia. allE, - dell'estremita
dell’Arizona: .notisi inoltre. che nei primi tre mesi-.del 1883 furon costruiti_
negli Stati Uniti 1,230 kilometri di ferrovie; si consideri d’altra parte che
alcune linee sono .di interesse locale, o per raccordamento -ad altre piii ge-
nerali, tanto & vero che il Chicago Rathway Age riferisce che nei primi nove
mesi del 1884 furono costruite 2533 miglia-di ferrovie, completando in tutto
od in parte 120 linee sparse su quaranta Stati e territori e si capird quanto
sia. importante lo studio del rapporto che passa tra le ferrovie dell'Unione
Americana ed.il Canale di Panama., la mutua assistenza ¢ la concorrenza
che -possono :farsi. . - - . o L o

“* (1) Anche nel Bulletin dx 'C'mmi, N. 137 pag. x.aoo, si nofa che- quando Panima sard costraita, il
. commercio delle contrade bagnate.dal Pacifico prenderi un enormie sviluppo, perchs le ferrovie trauseces:
niche non faranao pid pagase 3 12 imi per 1 llata ¢ per kil che & molto, perché da un
Odsans all’ ltro vi sono 5,400 kilometH. Non possiamo fare a m=no di dire che senza distruggere Passert
mhq,drl-nard delegato della . Camera di Commercio di S. Franciscq; -avremmo motivo di ‘pensars. diffe
rcntemcntc da quello che egh dice, perché il risultato degli scambi accresciuti tra Oricnte ¢éd Occidente
del contiients' américano, & attribuito oltre che alle ferrovie anche all’ abbassamento gencrale delle tarifie -
(Gommerce and Navigation of the United States for 188c: Roreign Commsroe Immigration and Com:

msrce). Anche, il Niuo parla dei preazi ridotei di questa ferrovia (Op. cit., pag. 13).
(3) Numo, Op. cn., pPag. 13 € 14, The mﬁuma of tramscontinenial railroads fowards dttlrn;-

ﬂl’lg', £cc., ecc.
(3) PAULITSCHKE, Op. cit., pag. 86.
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. E, contmuando J’ enumetazioste ‘delle pill importamti dmm ferrtme,
faccramo cenno dell'importanza di quella giA rammentata dal' Mis
‘Golfo- di California,: compiuta appunto in vista dello -svilippo notevb!&!ﬁﬁo
-delle ‘miniere del ‘Colorado, “del - Nuevo Messico e dell'Arizona, e ramméﬂ‘
tiamo finalmente Yaltra-pon meno importante, .glé. roenzionata, da S. Fras-
cisco alla Nuova Orléans;detta dagli vomini degli Stati- delV’E. la via del
Ponente, déstinata- al trasporto déi grani. di Califérnia in . Europa e costruita
per far risparmiare-a questa ‘merce. il Jungo e periceloso ' giro intorno al
Capo Hoord. -Questo:senza dire di alire ferrovie che ‘alla fine del 1883
erano- ancora in. cestruzione quali la. Carson and Colarzm’o Raiiroad e }a
California and Oregon Roilroad (1 ) v
Finalmente vi & un’altra strada interoceanica, fuori del territorio del-
‘I'Unione, strada che parimente ho. prima rammentato ¢ che non ¢ certo da
meno di quelle: finora enumerate ; intendo dire della Canaaian Pacific Raslway
che. traversa 'da E..ad O. il nuovo continente ad un’aita latitudine ed eta
gid pronta al principio del corrente anno 1886': ¢ una ferrovia tutta nel
dominio” del Camada che: va da Halifax sull’Atlantico fino a-Porto Moody
sul Pacifico, strada importante- per I'Inghilterra, perche le- offre una via p'éf
PAustralia e per la- Cina, che pud fare utilmente la concorrenza non;solo
sl Canale di Panama, ma :anche a quello di Suez, perche & di 430" miglia
piti-corta della ferrovia New York-Omaha-S.- Francisco .. gid rammentata e
perché .si potrd andare in cinque giorni dalla® Gran Brettagna.-all' America,
in altri cinque da Louisburg a Coal Harbour sul Pacifico, d’ onde in -altre
due-settimane si potrd giungere a Yokohama, andando cosl ‘in 24 giorni
da Liverpool a Yokohama cofi economia di tre - settimane sulla strada di
Gibilterra e Suez. Questa ipotesi dungue che nvi abbiamo ‘ora veduto ‘& ben
altra cosa del vicendevole ajuto che potran darsi scambievolmente i canali
‘di Suez e di Panama come spera Lesseps, e con questa ferrovia del Canada,
come colle altre transoceaniche degli Stati Uniti ci sembra chiaro che c¢i
sia un’abbondante mésse di- concorrenza. al Canale di Papama e 'che vi siano
tutte le. ragioni per credere ad una lotta accanita tra il canale é la ferro-
via. E quasi cid non fosse abbastanza, vi sono altri due progetti di comu-
" -nicaziome. interoceanica, -ciod il Canale di Nicaragua ¢ la ferrovia di Tehuan
tepec: del Canale di Nicaragua. non abbiamo bisogne di.dire pit che tanto
e basterd rammentare. che secondo.un. progetto degli mgggnen Lull, Menocal
e Blanchet il canale avrebbe  dovuto esser. scavato - pm al N. che per il trac:
) clato _gia scelto dal Congtesao di Parigi, ciod nel Nlcaragua, profittando delle
;acque del ]ago ‘OmoRimo,- € questo canale’ sarebbe stato fatto con cateratte

€3} }Eailw‘ay Revierw, for 1883. Chicago.
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X3 chxuse, ne fino ad ora. si, pub du'e che se 'me. sia deposto del tutto il
pensiero. L % :

Ma ad-ogni- modo maggior probabxht& che per. l'esecuuone di questo
canale sembra . che vi- debba essere per quella che. antlmpatamente ‘ha. rice-
vato il nome di ferrovia: di Tehuantepec. Secondo. il progetto del capitano
.americano Eads, costruttore di- un grandioso ponte metallico syl Mississipl,
i~ dovrebbe : costruire dall'Atlantico al Pacifico nell' Istmo di Tehuantepec
-uha strada ferrata a dodici e fino a sedici- binar, con potenti ~macchine
.a ciascuna -delle ‘due estremitd per sollevare gradatamente le navi dalle
-acque del'Oceano e passarle poi sopra piattaforme sulle ' quali, tirate da
potenti locomotive, sarebbero fatte scorrere sulle rotaje e poi calate len-
“tamente nell’ altro: mare .per mezzo di rampe inclinate. Siffatta idea fu posta
_ia-ridicolo dai fautori del canale nel Bolletting, ma ricomparve poi nel 1883
ed il presidente della Repubblica messicana annuncid che presto si sareb-
bero cominciati i lavori in proposito (1) ed anche il presideate Cleveland degli
Stati Uniti nel suo messaggio insistette sull’ importanza del progetto di Fehuan-
tepec, rammentd che. I'opera in proposito deve esser fatta per il bene del-
I'intero genere. umano e non deve servire a-sfogo di ambizioni e concluse
-il suo discorso. colla seguente idea, sulla quale ci permettiamo di insistere,
che -ciot ‘I’ esperienza  ha mostrato quanto importi vedere sviluppata la.con-
_cortenza trala via.di terra e la via di.mare, perché ognuna di queste non
ha altro scopo ¢he di difendere il pubblico contro il monopolio proprio
delle corporazioni molto potenti.. Nella qual cosa . concordo pienamente col
.Cleveland e ripeto che, a parer mio, il fatto pili interessante a cui dari luogo
‘Tapertura del canale sard senza dubbio la viva lotta-tra la fersovia -ed'il .
canale per la quale appunto ho insistito p1u largamente - sulla. costruzione
di siffatte ferrovie.

.Ma prima di porre termine alla presente trattazione mi credo in ob-
“bligo di dire due parole di un’altra guistione che si pud fare a proposito
" dell' opera mtrapxesa dal signor Lesseps all'Istmo di Panama. Il naviglio
commerciale che passerd per il canale sara a vapore o a vela? B fuordi
dubbio' che ogni anno aumenta il numero dei piroscafi che fanno le lunghe
traversate dell’ Oceano, .perché per mille ragioni note a tutti, il vapore &
peeferibile alla vela ¢ dopo linvenzione delle macchine compound, che con-
.swaano soltanto un kilogrammo di carbone per-ora e per cavallo-vapore,
"-giatho arrivati al punto che il carbone costa quasi meno del ventg: che non
~costa nulla:{2) : perla stessa rag{oi:e & chiaro che il numero e I impor-
“tanza dei’ weliexi tende 3 diminuire, perché le nuave costruzioni di navi a

(1) Exploration, Vendredi a7 février 1884, pag. 417. -
(2) SiMoNIN, troisiéeme Commission dans le « Congrés du Canal, ecc. ».
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vela non bastano affatto a riempire i vuoti lasciati dalle naviahi spamscono
per invecchiamento o per naufragio, ed & anche indubitato che l'”' -
mento -dato dal Canale'di Suez alla: trasformazlone della matina; a v€
marina a vapore sard ancora pili sensibile: dopo T'apertura del Canale
Panama; ma & lecito domandare se questa trasformazione sard tanto rapida
che fin. da ora non si debba affatto tener conto della marina a vela o se ad
ogoi modo si potrd prevedere dentro quanto tempo siffatta trasformazione
‘potrd esser compiuta -¢ finalmente tiet caso che la marind'a vela non sia
subito, né totalmente, condannata-a distruzione, si potrd domandare. se .il
Canale di Panama & costruito in tal modo da poter dar passaggio a siffatta
marina.  Non si pud certo dire che i fautori del canale non abbiano pen-
sato a questa quistione, ma il punto importante sta nel vedere se I'hanno
risolta. Essi cominciano dal dire che la vela tende ad esser soppiantata dal
vapore, come abbiamo 1otato noi, asseriscono ad ogni modo che i velieri
‘potran benissimo passare per il canale senza essere affatto disturbati dalle
‘regioni delle calme, e sopratutto insistono e ripetono che coll*andare del
tempo si costruiranno delle navi di tipo misto di-vela e vapore che po-
tran servirsi di quella nelle regioni degli alisei e di questo  nelle regioni
delle calme o dei venti pit irregolari-e soggiungono che queste.costruzioni
saranno- possibili per !'invenzione delle macchine compound testé dette e per
-essere le navi con molta tela e con una miacchina che occuperd poco posto
e consumerd poco carbone. E difatti, se cosl fosse, la difficoltd sarebbe del
tutto eliminata, ma poiché¢ da persone pratiche di costruzione nautica ab-
‘biamo sentito dire che questo genere di navi non sari di molto probabile
-attuazione, mon sembra inutile‘dire una parola sulla presente quistione.
E prima di tutto, colle rest‘r}izioni testé accennate, diremo che-'non cre-
‘diamo ad un rapido aumento della vela, anzi crediamo che ngn solo per il
piccolo cabotaggio, ma anche ‘per i viaggi oceanici, dovrd in parte restare
-ancora: per- qualche tempo per-la fagione che ‘sarebbe male non profittare
-degli alisei-e pil ancora perché hon & tanto facile in-tutti i viaggi rifor-
nirsi-di carbone, sebbene alcuni punti potrebbero servire di stazione: ad
-esempio le Isole Sandwich e le Gallapagos. Potrei con facile erudizione,
portare-in proposito un cumulo di ¢ifre e rammentare- che nel 1881 en-
‘traron nei porti -degli -Stati-Uniti pia navi a vapore che navi.a vela, ciod
navi a vapore per un tonnellaggio di oltre otto milioni di tonzellate, e navi
a vela per un tonnellaggio di meno che sette niilioni di tonnellate, ma in
-compenso per le navi dell’ Unione  era pit forte il tonnellaggio a vela
(1,678,571) che quello-a vapore (1,240,578 (1); potrei rammentare che

(1} Commerce and Navigation of the Uniled Siates 1581, Fﬁfeig‘/t Commerce. Immigration and
" Tomnage, pag. LVIII,



secondo un calcolo, .che 'si ha ‘ragione dl tetiere per assai- esatto, la’ marina
commerciale delle prmcxpah poténze: del mondo constava nel 1879 di circa
136,000 navi, delle quali solo. 11,302 erano a vapore (i); potrei rammen-
tare che sebbene per I’ esattezza e puntualith sia ‘preferibile il vapore alla
vela pure -al' Congresso peril canale, Broch, ministro norvegiano, Hemert e
Linden insistettero nel dire che la vela non sard per ora abolita nell’ Oceano (2),
ma’ mi sembra che I’argomento pitt convincente in' proposito sia il ram-
‘mentare che al Congresso di Parigi di comuné accordo si-decise di studiare
il modo affinché il canale possa esser attraversato dai velieri, e questo nor
avrebbero certo fatto ove fossero stati convinti che la navigazione generale
a vela sia condannata ad una. pronta morte. Cid posto, il canalé si scava’
in.regioni tali:che le calme equatotiali non possano dare fastidio alle navi
‘a vela-nel loro passaggio da un Oceano. all’altro ?- Si, certo, si  dichiara
‘nel Bollettino, € noi non neghiamo questa cettezza, ma vorremmo forse un
poco pili evidente. Si capisce bene che nonsi tratta d’' impossibilitd, perche
anche nelle regioni delle calme vi sono delle specie di ¢asf nelle quali soffia il

" vento, ma si tratta di maggiore o minore difficoltd di navigazione e di ne-

cessitd di ricorrere a piloti e rimorchiatori nei paraggi dell’ equatore : diremo -
quindi che si disputa se il tracciato scelto per il Canale di Panama sia o
no al di fuori delle regioni delle calme, e poiché non vi possono essere
-due opinioni in proposito, ‘ci. pare evidente che 1'esistenza della quistione

" ‘miostra che le osservazioni fatte non sono abbastanza chiare e decisive, No-.

teremo soltanto' che, sia piﬁ al N. o pilt al 8., siffatta regione disturberi

- nod pocol il cerso dei velieri dalla.costa ‘8.-0O.. a quella N.-E. dell’America

e dalla costa S-E. a quella N.-O., e che secondo l'autorevole dichiarazione
del capitano Maury, che in vano si tenta di smentire, la zona della calme si
sposta secondo le varie stagioni di almeno mille miglia ed in autunno arriva
fino a 15 N., mentre il Canale di Panama & posto a ¢° N. (3).

Ma io non mi sento la capacitd di decidere siffatta difficile quistione
che mi contéento di sottoporre al vostro®esame, o signori, come ho fatto
per le altre finora esaminate, e come del resto avevo dichiarato fino dal
principio.” Piuttosto mi- affretto a concludere : son sicuro che nessuno tra -
voi, o 'signori, che mi avete finora' gentilmente ascoltato, vorrd accusarmi
di ‘aver fatto una critica che tenda a distruggere, o di voler essere troppo

“severo .per un’ opéra che & senza dubbio tra le piut ardite dell’ ingegno umang,

‘A& verso il suo autore che tutta Europa, anzi tutto il mondo ammira: spero
che vorrete far meco’ I'augurio che vi sia molta esagerazione nel male che

(1) PAULITSCHKE, Comt ‘Mond, Pag. 13.
(2) Congrés du Canmal, pag. 167, Proces verbaux de la troisiéme Commxsmon
(3) MAuRY, Geografia Fisica del Mare.
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si & detto del canale che: I'mgegno umano possa trovar il modol di com
pier I’ opera. in tempo. relativamente ‘breve e che ne le forze delfa Ma,f’
n¢ la mavo dell’'uomo congiurino ai suoi danni. D’altronde si & vist e
I'impresa & difficile e contrastata e non & certo col nascondere le dlfﬁco}&
o col negarle che si pud porvi rimedio :-speriamo invece che i costruttori _def '
canale, tenendo conto delle osservazioni fatte in prop'bsifo dell’ opera loro
dagli scienziati, dagli armatori, dagli economisti e dai mercanti, non meno
che: dagl’mgegnen e dai marinari, possono . trovar modo di distruggere gli
ostacoli e le obiezioni di tutti i generi; speriamo che nella lotta tra il
canale e la ferrovia della quale tenni parola non vengano forze violenté e
perturbatrici ad alterare la concorrenza stabilita dalle leggi della natura, in
modo che questa e quello possano avvantaggiarsene dopo I' esperimento dei
primi tempi. Se poi alcuno mi domandasse quale utilita e qual’interesse al
di fuori_di quelli destati dalla curiositi, possa avere per I'Italia nostra la
conoscenza delle questioni relative al Canale di Panama, risponderei ram-
mentando che alla fine del secolo XVI quando la potenza ispano-portoghese
che aveva signoreggiato per un secolo accennava a tramontare, gli Olandesi _
che imprendevano le pericolose navigazioni dei mari dell’ estremo Oriente po-
tevano esclamare: « Spanie en Portugal vermogen aldaar wel veel maar nict
alles 3. Spagna e Portogallo son ancora molto potenti, ma non son pii
assolutamente padrone (1). Cosi, senza augurare distruzione né diminuzione
di’ potere alle potenze commerciali che adesso signoreggiano il mondo,
speriamo_ché spunti un giorno nel quale I'Italia, avendo utilmente seguito
con occhio vigile ed attento ogni parte del civile progresso delle nazioni,
possa riprendere pilt vasto impero nel dominio dei mari e salire a quella
gloria che tutti i suoi figli le desiderano di cuore. '




