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1. Introduzione su Panamá 

 

1.1. Cenni storici  

 
Lo Stato di Panamá è una repubblica presidenziale costituita il 3 novembre 1903 con la 

Dichiarazione d’Indipendenza dalla Colombia. Panamá infatti si trovava al centro di un contenzioso 

economico tra Colombia e Stati Uniti per la costruzione di un canale che potesse collegare Oceano 

Atlantico e Oceano Pacifico semplificando così il transito di imbarcazioni di ogni genere e facilitando 

i flussi commerciali.  

La nascita di Panamá passa attraverso molteplici fasi. 

I territori panamensi vennero scoperti da Cristoforo Colombo durante il quarto viaggio nelle 

Americhe del 1502. Nel 1513, l’esploratore spagnolo Vasco Nuñez De Balboa attraversò l’istmo 

centro americano avvistando l’Oceano Pacifico. Successivamente la regione divenne una colonia 

spagnola.  

Nel 1821, sotto la guida del colonnello José Fábrega, i territori dell’attuale Panamá ottennero 

l’indipendenza dalla monarchia spagnola e vennero unificati alla República de Colombia, guidata dal 

generale venezuelano Simón Bolívar, insieme ad altre ex colonie spagnole quali Venezuela ed 

Ecuador. L’unificazione dei vari territori era stata possibile grazie all’appoggio dei comandanti locali 

che però nel giro dei 9 anni successivi venne meno, portando allo scioglimento formale della 

República de Colombia nel 1831. 

I territori panamensi rimasero una provincia della Colombia fino al 1903. Il 3 novembre dello 

stesso anno, la Repubblica di Panamá dichiarò l’indipendenza dalla Colombia e il giorno successivo 

il Presidente del Consiglio Municipale Demetrio H. Brid, divenne Presidente de facto nominando un 

governo provvisorio 1. 

 

1.2. Posizione geografica ed etnie presenti 

 
Lo stato di Panamá è situato nella parte più stretta della regione istmica dell’America Centrale: 

confina a Est con la Colombia e a Ovest con la Costa Rica, mentre a Nord è bagnato dal Mar delle 

Antille e a Sud dall’Oceano Pacifico. Occupa una superficie di circa 75000 km² e ha come capitale 

l’omonima città di Panamá. 

La popolazione non supera i 4 milioni di abitanti: essendo un paese con un alto tasso di 

immigrazione, è composto per il 65% da meticci, per il 14% da discendenti di origine africana e 

giamaicana, per il 10% da discendenti europei e americani, per il4% da discendenti asiatici e infine 

solamente per il 7% dalla popolazione nativa delle comarche indigene 2. 

La lingua ufficiale è lo spagnolo, a cui si aggiungono significative minoranze di inglese, 

italiano, cinese e arabo oltre alle lingue amerinde e afro-caraibiche nelle regioni indigene. 

La convivenza di etnie diverse non si rispecchia molto nelle credenze religiose poiché poco 

più del 90% della popolazione è cristiana, di cui tre quarti cattolici e quasi un quarto protestanti oltre 

ad una piccola minoranza di altra fede cristiana. 

Completano il quadro solamente un 2% di fedeli di altre religioni e quasi un 5% di non affiliati 

quali per esempio atei o agnostici 3. 

 

1.3. Forma di governo 

 
1 De Agostini, Grande Enciclopedia Istituto Geografico De Agostini, Vol. XIV Nobo-Pella, Novara, 1988, p. 392. 
2 Panamá, Wikipedia, ultimo aggiornamento 08/09/2025, https://it.wikipedia.org/wiki/Panama [26/09/2025]. 
3 Panamá, Wikipedia, ultimo aggiornamento 08/09/2025, https://it.wikipedia.org/wiki/Panama [26/09/2025]. 

https://it.wikipedia.org/wiki/Panama
https://it.wikipedia.org/wiki/Panama
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La Repubblica Presidenziale di Panamá si fonda sulla Costituzione entrata in vigore nel 1972, 

la quale prevede che il potere legislativo spetti all’Assemblea Nazionale dei Rappresentanti della 

Comunità composta da 505 membri eletti a suffragio universale e diretto ogni sei anni. La medesima 

Assemblea Nazionale inoltre ha l’incarico di eleggere il Presidente della Repubblica che è sia Capo 

dello Stato sia Capo del Governo tramite il quale esercita il potere esecutivo coadiuvato dai ministri 

da esso nominati. Il potere giudiziario viene esercitato da una magistratura indipendente. 

Il territorio panamense dal punto di vista amministrativo è suddiviso come segue: 

• 9 Province: Bocas del Toro, Chiriquí, Coclé, Colón, Darién, Herrera, Los 

Santos, Panamá e Veraguas 

• 3 Comarcas indigene: Emberá-Wounaan, Guna Yala e Ngäbe-Buglé 

• 2 Comarcas indigene autonome: Guna de Madugandí e Guna de Wargandí. 

La Comarca è una suddivisione territoriale che comprende diversi Comuni. 

Province e Comarcas sono suddivise in Distretti che sono a loro volta suddivisi in 

Corregimientos4. 

 

1.4. Economia 

 
L’economia di Panamá si basa particolarmente sul settore terziario, basti pensare che già nel 

1980 il settore dei servizi partecipò alla formazione del reddito nazionale per ben il 60%.  

Più nello specifico si può affermare che l’economia panamense dipenda molto dal comparto 

commerciale e dal comparto dei servizi bancari. 

Per quanto riguarda il comparto commerciale, le entrate sono dovute a due fattori: il primo 

riguarda sia lo sviluppo di diverse coltivazioni agricole (es. banane, riso, mais, caffè, canna da 

zucchero), sia lo sviluppo dell’allevamento di gamberi, entrambi voci importanti dell’esportazione. 

Il secondo fattore riguarda il comparto marittimo che resta trainante in quanto in grado di sfruttare 

un’ingente somma di entrate derivanti dai diritti di transito sul Canale di Panamá e può contare su 

una flotta mercantile di notevoli dimensioni, per lo più costituita da armatori stranieri. Le navi battenti 

bandiera panamense infatti possono godere di minori controlli fiscali e possono arruolare equipaggi 

senza l’obbligo di ottemperare alle norme internazionali di tutela e sicurezza 5. 

Per quanto riguarda il comparto bancario è necessario fare alcune considerazioni per poter 

capire la sua rilevanza. In primo luogo va considerato il sistema fiscale panamense che si distingue 

da altri per diversi aspetti: l’assenza di norme e misure restrittive di controllo sulle transazioni 

finanziarie e la territorialità dell’imponibile fiscale, vale a dire che il pagamento delle imposte è 

richiesto solo ai cittadini residenti entro i confini statali e alle società che ivi operano, escludendo così 

le società panamensi che operano solo fuori dallo stato. In secondo luogo va considerato il regime 

tributario panamense che si differenzia da altri consentendo l’anonimato, ovvero la possibilità di 

detenere attività finanziarie piuttosto che partecipazioni societarie, in modo non conoscibile a terzi. 

Queste peculiarità hanno contribuito a rendere Panamá una piazza finanziaria di rango internazionale, 

basti pensare che si calcolano più di un centinaio di istituti bancari e allo stesso tempo è diventato 

anche uno dei cosiddetti paradisi fiscali, cioè un paese dove è possibile creare società offshore 

anonime in cui poter depositare ingenti somme di denaro di svariata provenienza 6. 

 
4 Panamá, Wikipedia, ultimo aggiornamento 08/09/2025, https://it.wikipedia.org/wiki/Panama [26/09/2025]. 
5 De Agostini, Grande Enciclopedia Istituto Geografico De Agostini, Vol. XIV Nobo-Pella, Novara, 1988, p. 394. 
6 Federico Migliorini, Vantaggi fiscali di vivere e fare impresa a Panamá, Fiscomania.com, ultimo aggiornamento 

11/08/2025, https://fiscomania.com/panama-

tassazione/#:~:text=La%20Repubblica%20di%20Panama%20%C3%A8,paradiso%20fiscale%20a%20livello%20mondi

ale [26/09/2025]. 

https://it.wikipedia.org/wiki/Panama
https://fiscomania.com/panama-tassazione/#:~:text=La%20Repubblica%20di%20Panama%20%C3%A8,paradiso%20fiscale%20a%20livello%20mondiale
https://fiscomania.com/panama-tassazione/#:~:text=La%20Repubblica%20di%20Panama%20%C3%A8,paradiso%20fiscale%20a%20livello%20mondiale
https://fiscomania.com/panama-tassazione/#:~:text=La%20Repubblica%20di%20Panama%20%C3%A8,paradiso%20fiscale%20a%20livello%20mondiale
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Infine è necessario citare anche il settore dei servizi legali visto che molti dei più grandi studi 

legali a livello mondiale hanno sede a Panamá 7.  

 
7 Panamá, Wikipedia, ultimo aggiornamento 08/09/2025, https://it.wikipedia.org/wiki/Panama [26/09/2025]. 

https://it.wikipedia.org/wiki/Panama
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2. I presupposti giuridici del Canale di Panamá 
 

2.1. Antefatti 

 
Prima di parlare del Canale di Panamá dobbiamo fare un doveroso riferimento al territorio in 

cui quest’opera è sorta poiché le vicende storiche che porteranno alla sua costruzione sono 

indissolubilmente legate alla nascita di Panamá come Stato. 

Un’opera architettonica come un canale attraverso il quale si potesse transitare dall’Oceano 

Atlantico all’Oceano Pacifico senza più dover circumnavigare l’intero Sud America fu un’idea 

rivoluzionaria che faceva gola a molte potenze mondiali fin dalla metà dell’Ottocento. Come vedremo 

in seguito il commercio globale si basa ancora ai giorni nostri in buona parte sullo spostamento delle 

merci per via marittima e chi si trova nelle condizioni giuridiche per controllare le principali arterie 

di navigazione è in grado di percepire un ritorno economico ingente. 

Sul Canale di Panamá vanno fatte due considerazioni per capire come mai l’idea di una sua 

progettazione non sia mai stata abbandonata. La prima è che realizzarlo avrebbe avuto certamente dei 

costi molto alti da sostenere sia per la struttura sia per la lunghezza sia per il mantenimento ma in 

ogni caso il potenziale ritorno economico che si sarebbe percepito con le tasse di transito avrebbe 

coperto la spesa iniziale. La seconda è che la sua costruzione avrebbe rappresentato una svolta per il 

commercio: sbloccare un passaggio marittimo in quel punto geografico infatti permetteva non solo di 

accorciare le rotte ma anche di controllare quello che sarebbe divenuto l’unico punto di passaggio tra 

Oceano Atlantico e Oceano Pacifico. 

 

2.2. Trattato Clayton – Bulwer (1850) 

 
Quando ancora non era nato lo stato di Panamá c’erano due potenze mondiali che avevano 

individuato nell’istmo panamense un ottimo punto dove costruire una via di passaggio chiave per il 

commercio e per il controllo dei mari. Si tratta della Gran Bretagna e degli Stati Uniti d’America. La 

Gran Bretagna è sempre stata una nazione che grazie all’ingegneria navale, sia in campo militare sia 

in campo commerciale, ha saputo espandersi arrivando a governare un impero coloniale presente in 

una buona parte del sud est asiatico, in Australia e nel nord America. Gli Stati Uniti d’America invece 

erano una potenza in via di espansione sul fronte navale e la loro posizione geografica infatti li poneva 

in un punto straordinariamente cruciale per instaurare delle nuove rotte commerciali tra Oceano 

Atlantico e Oceano Pacifico per collegare Europa e Asia. Si trovavano inoltre molto vicini all’area 

sud americana, ricca di risorse di ogni tipo (alimentare, minerario, combustibili fossili). 

Questi interessi si sono ritrovati sovrapposti nell’individuazione di una zona utile alla 

creazione di una nuova via di navigazione proprio nell’istmo panamense dando luogo a forti dissensi 

sia all’interno dello scenario politico inglese sia tra le fila americane. Per questo motivo si rese 

necessario trovare un compromesso tra i due paesi. Il 19 aprile 1850 a Washington venne firmato il 

Trattato Clayton – Bulwer, dal nome dei due rappresentanti siglanti, il segretario di stato americano 

John M. Clayton e l’ambasciatore inglese Sir Henry Bulwer. Il trattato prevedeva un accordo di 

neutralità nel caso di costruzione di un canale interoceanico in sud America, facendo in modo che 

nessuna delle due potenze ne potesse avere il controllo esclusivo 8. 

Alcuni punti dell’accordo però non passarono inosservati poiché prevedevano una rinuncia da 

parte degli inglesi al controllo di alcune zone come la Mosquito Coast, ovvero la costa orientale di 

Nicaragua e Honduras, suscitando in Gran Bretagna sia lo scontento sia la consapevolezza di voler 

abbandonare le pretese di espansione sull’America centrale. Il trattato venne abrogato dagli Stati Uniti 

 
8  DALLING and BULWER, William Henry Lytton Earle Bulwer, s.v., Enciclopedia Italiana Treccani, 1931, 

https://www.treccani.it/enciclopedia/dalling-and-bulwer-william-henry-lytton-earle-bulwer_(Enciclopedia-Italiana)/ 

[26/09/2025]. 

https://www.treccani.it/enciclopedia/dalling-and-bulwer-william-henry-lytton-earle-bulwer_(Enciclopedia-Italiana)/
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qualche decennio più avanti a fronte dell’immobilismo nella costruzione dell’opera e questo permise 

di aprire la strada ad accordi più vantaggiosi per gli Stati Uniti come vedremo in seguito 9. 

 

2.3. Trattato Hay – Pauncefote (1901) 

 
In seguito ad alcuni studi sulla fattibilità del canale e ad alcuni tentativi falliti di costruzione 

nella seconda metà dell’Ottocento, il 18 novembre 1901 gli Stati Uniti d’America, tramite il Trattato 

Hay-Pauncefote, ottennero dalla Colombia (di cui il territorio del futuro canale faceva ancora parte), 

l’autorizzazione a costruire e gestire il canale per 100 anni. Tale trattato fu il primo accordo con cui 

si cercò di normare la condizione giuridica dell’opera. Venne siglato a Washington e stabilì che: 

1) Il Canale dovesse essere costruito dagli Stati Uniti 

2) Il transito dovesse essere libero e aperto alle navi di tutte le nazioni in 

condizioni di totale uguaglianza 

3) Le tariffe di traffico dovessero essere giuste ed eque 

4) Agli Stati Uniti venisse concesso il potere esclusivo di assicurare la neutralità 

di transito trans-istmico. 

Questo accordo non venne mai ratificato dal governo colombiano suscitando la reazione degli 

Stati Uniti che organizzarono una sommossa nella città di Panamá e minacciarono l’impiego 

dell’esercito nel caso di reazione del governo colombiano.  

I disordini del 1903 porteranno alla nascita della Repubblica di Panamá sotto la tutela degli 

Stati Uniti d’America, protagonisti indiscussi nel suddetto territorio delle vicende riguardanti il futuro 

canale, a partire dalla sua condizione giuridica che venne regolata successivamente da altri due 

accordi: Trattato Hay Bunau-Varrilla e Torrijos-Carter 10 11. 

 

2.4. Trattato Hay – Bunau Varrilla (1903) 

 
La vera svolta arriva con il Trattato Hay–Bunau Varrilla, siglato nel 1903 negli Stati Uniti, 

solo due settimane dopo la Dichiarazione d’Indipendenza di Panamá dalla Colombia. 

Così come il precedente e il successivo accordo, anche questo trattato prende il nome dei due 

firmatari ovvero il segretario di stato statunitense, John Hay, e il ministro plenipotenziario per gli 

accordi economico-finanziari di Panamá, Philippe Bunau-Varrilla. 

Il Trattato prevedeva: 

1) Neutralità del Canale di Panamá 

2) Uguaglianza di trattamento delle navi battenti qualunque bandiera 

3) Pagamento a Panamá dei 10 milioni di dollari spettanti precedentemente alla 

Colombia, più altri 250000 dollari annualmente 

4) Protezione di Panamá da qualsiasi aggressione 

5) Concessione di costruzione del Canale agli Stati Uniti 

6) Concessione perpetua della gestione del Canale agli Stati Uniti 

7) Possesso perpetuo di una fascia adiacente al percorso del Canale, di 10 miglia 

di estensione su ogni lato, agli Stati Uniti. 

La conseguenza di questo accordo fu che una zona vasta poco meno di 1500 km² all’interno 

del territorio panamense passò sotto la sovranità degli Stati Uniti per quasi 80 anni, creando molte 

frizioni che portarono alla rinegoziazione del trattato. Quest’area prese il nome di “Zona del Canale 

 
9 Clayton-Bulwer Treaty, s.v., Britannica, ultimo aggiornamento 23/04/2025, https://www.britannica.com/event/Clayton-

Bulwer-Treaty [26/09/2025]. 
10  Hay-Pauncefote Treaty, Wikipedia, ultimo aggiornamento 26/04/2025, 

https://en.wikipedia.org/wiki/Hay%E2%80%93Pauncefote_Treaty [26/09/2025]. 
11 Trattati Torrijos–Carter, Wikipedia, ultimo aggiornamento 30/12/2024, https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-

Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977 [26/09/2025].  

https://www.britannica.com/event/Clayton-Bulwer-Treaty
https://www.britannica.com/event/Clayton-Bulwer-Treaty
https://en.wikipedia.org/wiki/Hay%E2%80%93Pauncefote_Treaty
https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977
https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977
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di Panamá” e divenne in poco tempo un’enclave statunitense con la propria moneta (dollaro 

statunitense) e i propri francobolli. Venne posta sotto sorveglianza dalle forze armate statunitensi e 

venne amministrata prima da governatori militari (dal 1904 al 1914) e poi da governatori civili (dal 

1914 al 1979). 

Crocevia della rinegoziazione del trattato del 1903 furono gli eventi del 9 gennaio 1964, 

giorno in cui scoppiò una rivolta popolare nella Zona del Canale di Panamá. Nel corso di una 

manifestazione studentesca che rivendicava il diritto di issare la bandiera panamense accanto a quella 

statunitense, la Polizia della Zona del Canale prese e lacerò la bandiera panamense provocando la 

rabbia dei manifestanti. La stessa polizia, faticando a sedare i rivoltosi, richiese l’intervento 

dell’esercito stanziato sul luogo. Dopo 3 giorni di combattimenti, rimasero uccisi 22 civili panamensi 

e 4 soldati americani. Il 9 gennaio divenne in seguito, pertanto, giornata di festa nazionale panamense 

denominata “Giorno dei Martiri” e rese necessario l’avvio di nuove trattative tra la Repubblica di 

Panamá e gli Stati Uniti d’America per la sovranità sul Canale 12. 

 

2.5. Trattati Torrijos – Carter (1977) 

 
Nel 1977 a Washington D.C. (District of Columbia), il Presidente statunitense Jimmy Carter 

e il Generale Omar Torrijos (leader de facto della giunta militare insediatasi a Panamá con il golpe 

del 1968) firmarono i Trattati Torrijos – Carter. Viene usato il plurale – Trattati – in quanto gli 

accordi siglati furono due. 

Il primo accordo, The Treaty Concerning the Permanent Neutrality and Operation of the 

Panama Canal, prevedeva che gli Stati Uniti avessero diritto permanente di difendere il Canale da 

ogni minaccia che potesse interferire con la sua accessibilità continuata e neutrale alle navi in transito 

di tutte le nazioni. 

Il secondo accordo, The Panama Canal Treaty, prevedeva che, dalle ore 12.00 dell’ 1 gennaio 

2000, Panamá avrebbe assunto il pieno controllo delle operazioni del Canale e sarebbe divenuto 

principale responsabile della sua difesa. 

Gli accordi siglati con questi trattati sono in vigore ancora oggi nonostante la firma della 

Risoluzione n° 77 del 106° Congresso degli Stati Uniti. In questo documento firmato da una parte dei 

conservatori americani si richiedeva l’annullamento dei due trattati sulla base del fatto che il testo in 

spagnolo fosse differente da quello in inglese. Molti membri del partito conservatore inoltre 

ritenevano che gli Stati Uniti stessero rinunciando ad un assetto strategico americano a favore di un 

governo considerato ostile 13 14. 

 

2.6. Operazione Just Cause (1989) 

 
A riprova delle continue ingerenze degli Stati Uniti d’America in territorio panamense furono 

gli eventi accaduti in seguito alla morte del Generale Omar Torrijos in un tragico incidente aereo nel 

1981. 

Il successore di Torrijos fu il Generale Manuel Noriega, già a capo della polizia segreta 

panamense nonché ex informatore della Central Intelligence Agency, conosciuta in tutto il mondo 

con l’acronimo di C.I.A., l’agenzia di spionaggio americana. 

La collaborazione tra Noriega e gli Stati Uniti si dissolse nel momento in cui il mandato del 

presidente panamense si trasformò in una dittatura e sfociò in conflitto militare quando le 

esercitazioni delle due forze armate nei pressi della Zona del Canale di Panamá portarono ad avere 

 
12 De Agostini, Grande Enciclopedia Istituto Geografico De Agostini, Vol. XIV Nobo-Pella, Novara, 1988, p. 394. 
13 De Agostini, Grande Enciclopedia Istituto Geografico De Agostini, Vol. XIV Nobo-Pella, Novara, 1988, p. 395. 
14 Trattati Torrijos–Carter, Wikipedia, ultimo aggiornamento 30/12/2024, https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-

Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977 [26/09/2025]. 

https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977
https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977
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delle vittime. Gli Stati Uniti d’America, guidati dal presidente George Herbert Walker Bush, 

accusarono Noriega di traffico internazionale di droga e avviarono l’operazione Just Cause. Il 20 

dicembre 1989, 2700 soldati dell’esercito americano invasero la città di Panamá con lo scopo di 

catturare e deporre Noriega garantendo l’insediamento di un governo democraticamente eletto 

rappresentato da Guillermo Endara, vincitore delle elezioni nel maggio del 1989. Poche ore dopo 

l’invasione, Guillermo Endara prestò giuramento come nuovo presidente della Repubblica di Panamá 

all’interno di una base militare della Zona del Canale di Panamá. Noriega trovò asilo politico presso 

la Missione Diplomatica della Santa Sede di Panamá per poi consegnarsi ai militari americani che lo 

deportarono in Florida dove venne processato e dove scontò la sua pena. 

Il 31 dicembre del 1999, gli Stati Uniti in ottemperanza ai Trattati Torrijos – Carter hanno 

restituito tutto il territorio della Zona del Canale alla Repubblica di Panamá. 

Nel 2006 la popolazione di Panamá ha approvato, tramite referendum, l’espansione della 

portata del Canale per incrementare il numero di navi in transito 15 16. 

  

 
15  Invasione statunitense di Panamá, Wikipedia, ultimo aggiornamento 16/09/2025, 

https://it.wikipedia.org/wiki/Invasione_statunitense_di_Panama, [26/09/2025]. 
16  Panamá, s.v., Atlante Geopolitico Treccani, 2015, https://www.treccani.it/enciclopedia/panama_res-fdce18af-ffa0-

11e4-9760-00271042e8d9_%28Atlante-Geopolitico%29/,  [26/09/2025].  

https://it.wikipedia.org/wiki/Invasione_statunitense_di_Panama
https://www.treccani.it/enciclopedia/panama_res-fdce18af-ffa0-11e4-9760-00271042e8d9_%28Atlante-Geopolitico%29/
https://www.treccani.it/enciclopedia/panama_res-fdce18af-ffa0-11e4-9760-00271042e8d9_%28Atlante-Geopolitico%29/
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3. Il Canale 
 

3.1. Significato e Ubicazione 

 
Il Canale di Panamá è un’opera idraulica artificiale che collega l’Oceano Atlantico all’Oceano 

Pacifico attraversando l’omonimo istmo in America Centrale. 

Le sue caratteristiche variano in base alla zona che vi si attraversa.  

Esso si snoda per poco più di 80 km, la sua larghezza oscilla tra i 2,40 metri e i 300 metri nel 

tratto più largo, corrispondente al lago Gatún, e tra i 90 e i 150 metri nel tratto più stretto, 

corrispondente allo stretto di Culebra. La profondità minima è di 12 metri mentre la massima è di 

13,7 metri. 

La difficoltà maggiore nella costruzione dell’infrastruttura fu quella di riuscire a collegare le 

due imboccature risolvendo il problema del dislivello pari quasi a 28 metri tra il livello del mare agli 

ingressi e il livello dell’acqua nel punto più elevato del Canale. 

Nonostante i molti tentativi per appianare il tracciato, si decise di non continuare per motivi 

tecnici ed economici, mantenendo così un’altitudine maggiore del fondo artificiale rispetto al livello 

del mare 17. 

 

3.2. La costruzione 

 
La conseguenza fu che la soluzione più percorribile fosse l’installazione di impianti di risalita 

e discesa per le imbarcazioni in transito e così si fece: ne vennero installate due serie. La prima 

collocata tra la Baia di Limón e il Lago Gatún, quindi sul versante Atlantico; la seconda venne 

collocata sul versante dell’Oceano Pacifico tra i villaggi di Pedro Miguel e Miraflores. 

Ogni serie di impianti è composta da 6 conche poste a gruppi di 3 su duplici sensi di marcia, 

con salti di livello di circa 9 metri tra ognuna di esse. 

Il funzionamento prevede che, se una nave debba passare dal punto più basso al punto più alto 

e quindi salire, dovrà entrare nella prima conca che, una volta chiusa, verrà riempita di acqua per 

alzare il livello di galleggiamento che, una volta raggiunto, entrerà nella seconda conca che dopo 

essere stata chiusa verrà a sua volta riempita di acqua per alzare ulteriormente il livello di 

galleggiamento raggiungendo un’altezza sopra il livello del mare necessaria a percorrere la parte 

centrale del Canale. 

Viceversa, se una nave deve passare da un punto più alto a un punto più basso, e quindi 

scendere, dovrà entrare nella prima conca la quale una volta chiusa verrà sufficientemente svuotata 

dell’acqua per abbassare il livello di galleggiamento e poter passare alla seconda conca la quale verrà 

ulteriormente svuotata e successivamente potrà arrivare alla terza conca dove potrà uscire a un livello 

di galleggiamento tale da poter permettere la navigazione nel tratto di Canale più basso. 

Questo sistema di chiuse è doppio nei punti in cui sono state collocate al fine di permettere la 

navigazione contemporanea nel doppio senso di marcia delle imbarcazioni. 

Le navi in grado di transitare attraverso il Canale devono rispettare determinati limiti di 

lunghezza, larghezza e pescaggio ovvero l’altezza della parte di un galleggiante che rimane immersa 

nell’acqua, imposti dalla struttura, motivo per il quale la tipologia di nave presa in considerazione è 

stata soprannominata “Panamax”. Le cosiddette “Panamax” che imboccano il Canale dall’Oceano 

Atlantico seguono una navigazione che prevede i seguenti passaggi: 

1) Ingresso nella Baia di Limón dal Porto di Cristóbal 

2) Percorrenza delle 3 chiuse di Gatún per attraversare l’omonimo Lago 

3) Passaggio per Gamboa 

4) Passaggio per lo Stretto della Culebra 

 
17 De Agostini, Grande Enciclopedia Istituto Geografico De Agostini, Vol. XIV Nobo-Pella, Novara, 1988, p. 394. 
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5) Risalita alla chiusa di Pedro Miguel 

6) Prima discesa nel Lago di Miraflores con accesso alle omonime chiuse 

7) Uscita dal Canale presso il Porto di Balboa 

8) Passaggio sotto il Ponte delle Americhe laddove si raggiunge il Golfo di 

Panamá nell’Oceano Pacifico. 

La particolare conformazione dell’istmo prevede che l’attraversamento dall’Oceano Atlantico 

all’Oceano Pacifico faccia uscire la nave transitante sul Pacifico in un punto più orientale rispetto a 

quello di ingresso 18. 

 

3.3. I costi  

 
La prima figura di spicco che provò ad avviare i lavori per la costruzione del Canale di Panamá 

fu il francese Ferdinand De Lesseps (già celebre per il contributo alla costruzione del Canale di Suez) 

alla fine del 1878, dopo aver ottenuto la concessione dalla Colombia. 

Nel 1881 iniziò gli scavi per conto di una compagnia universale sostenuta da capitali privati 

francesi. Dopo 8 anni di duro lavoro, il progetto fu abbandonato e la società posta in liquidazione. 

La concessione venne quindi rilevata da un’altra società francese con il solo scopo di essere 

rivenduta al miglior offerente. 

L’impresa venne rilevata dagli Stati Uniti d’America, i quali, con il Trattato del 1903 (Trattato 

Hay – Pauncefote), fecero ripartire gli scavi sotto la direzione del genio militare dell’Esercito degli 

Stati Uniti al comando del Colonnello George Goethals e del Maggiore David Gaillard. Questi ultimi 

fecero installare un sistema di chiuse assai più modesto di quello precedentemente pensato da De 

Lesseps. I lavori terminarono nell’agosto del 1914 e i costi di costruzione furono interamente 

sostenuti dagli Stati Uniti che ritennero quest’opera un’infrastruttura strategica di vitale importanza 

per il commercio. 

Le cifre ufficiali attestano un esborso immediato di 10 milioni di dollari pagati alla neonata 

Repubblica di Panamá dagli Stati Uniti al momento dell’entrata in vigore del Trattato Hay-

Pauncefote; questa cifra coincideva con quella pattuita dalla precedente proprietaria del territorio cioè 

la Colombia, per la concessione a costruire il Canale. 

In seguito ai 10 milioni di dollari, si aggiunse un canone annuo di 250000 dollari a titolo di 

rendita, sempre pagato a Panamá dagli Stati Uniti, pur ricordando che tali richieste prevedevano la 

concessione agli Stati Uniti della Zona del Canale esposta nel capitolo precedente in cambio della 

difesa a Panamá da aggressioni esterne. 

Il canone di rendita annuo venne successivamente rimodulato: 

1) Dal 1936 divenne pari a 430.000 dollari annui 

2) Dal 1955 divenne pari 1.930.000 dollari annui. 

Queste cifre, tutt’altro che irrisorie, fungono da cartina di tornasole per capire l’importanza 

strategica di tale infrastruttura nelle entrate degli Stati Uniti prima, e successivamente nelle entrate 

della Repubblica di Panamá. 

Altra menzione va fatta sulla manutenzione di un’opera di notevole imponenza come questo 

canale, soprattutto per quanto riguarda la pulizia e l’efficienza di tutte le componenti idrauliche che 

comandano il sistema di chiuse necessario ad alzare o abbassare i livelli di galleggiamento delle navi 

in transito.  

Tale manutenzione è posta a carico del proprietario dell’infrastruttura che, a decorrere dall’1 

gennaio 2000, risulta essere la Repubblica di Panamá 19 20. 

 
18Canale di Panamá, Wikipedia, ultimo aggiornamento 27/08/2025, https://it.wikipedia.org/wiki/Canale_di_Panama 

[26/09/25]. 
19 De Agostini, Grande Enciclopedia Istituto Geografico De Agostini, Vol. XIV Nobo-Pella, Novara, 1988, p. 396. 
20  Panamá, s.v., Atlante Geopolitico Treccani, 2015, https://www.treccani.it/enciclopedia/panama_res-fdce18af-ffa0-

11e4-9760-00271042e8d9_%28Atlante-Geopolitico%29/,  [26/09/2025].  

https://it.wikipedia.org/wiki/Canale_di_Panama
https://www.treccani.it/enciclopedia/panama_res-fdce18af-ffa0-11e4-9760-00271042e8d9_%28Atlante-Geopolitico%29/
https://www.treccani.it/enciclopedia/panama_res-fdce18af-ffa0-11e4-9760-00271042e8d9_%28Atlante-Geopolitico%29/
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3.4. I profitti 

 
Il Canale frutta alla Repubblica di Panamá introiti pari a circa 2 miliardi di dollari all’anno 

derivanti dai pedaggi delle navi. 

Per capire come si possa raggiungere una cifra così alta serve basarsi sulle tariffe di transito. 

Nel 2022 l’A.C.P. (Autoridad del Canal de Panamá) ha proposto una significativa 

razionalizzazione delle tariffe.  

I nuovi pedaggi infatti sono costituiti da una tariffa fissa per il transito basata sulla dimensione 

della nave (questa resterà in vigore fino al 2025) e da una tariffa basata sulla capacità della nave. 

L’unità di misura utilizzata per calcolare la capacità della nave è il T.E.U. (Twenty-foot 

Equivalent Unit) cioè la misura standard di lunghezza nel trasporto dei container ISO pari a 20 piedi. 

Basandosi sul fatto che un piede equivale a 0,305 metri avremo di conseguenza 1 teu (= 1 

container) che corrisponderà alle seguenti dimensioni: 

1) Lunghezza 20 piedi cioè 6,1 metri 

2) Larghezza 8 piedi cioè 2,44 metri 

3) Altezza 8,5 piedi cioè 2,6 metri. 

Tutto questo sistema di calcolo e di razionalizzazione delle tariffe è chiaramente dovuto al 

notevole afflusso di navi Panamax commerciali che trasportano migliaia di container ad ogni viaggio. 

Scendendo nel particolare per quanto riguarda le navi porta-container, le tariffe fisse per il 

transito sul Canale partono da 60000 dollari e salgono fino a 300000 dollari per le navi che trasportano 

oltre 10000 teu. A questa cifra va aggiunta una tariffa di capacità compresa tra i 30 e i 40 dollari per 

teu, seguita da un’ulteriore tariffa per ogni container carico (pari a 40 dollari) e per ogni container 

vuoto (5 dollari). 

Seguendo questo tariffario, possiamo provare ad esemplificare la cifra che dovrebbe pagare 

una nave Panamax porta-container da 12000 teu. Ipotizzando che questa nave trasporti 10800 teu di 

container carichi e 1200 teu di container vuoti, dovremmo sommare tra loro i seguenti addendi: 

1 Tariffa fissa pari a 300000 dollari in quanto la capacità della nave supera il limite di 

10000 teu 

2 Tariffa tra i 30 e i 40 dollari per ogni teu trasportato 

3 Tariffa di 40 dollari/cadauno per ogni container carico 

4 Tariffa di 5 dollari/cadauno per ogni container vuoto. 

Complessivamente la cifra del pedaggio accumulata ammonterà ad oltre 1 milione di dollari 

per ogni nave che vi transita21. 

 

3.5. La crisi da siccità 

 
Il cambiamento climatico cui stiamo assistendo negli ultimi anni sta avendo un impatto molto 

forte anche sull’economia generata dal Canale di Panamá. Lo stato panamense si trova in una zona 

caratterizzata da un clima equatoriale e quindi anche da abbondanti piogge ma gli ultimi anni sono 

trascorsi vedendo aumentare sempre di più un fenomeno atmosferico chiamato “El Niño” che si 

manifesta con un drastico innalzamento della temperatura superficiale del mare.  

El Niño si presenta con una cadenza periodica media di circa cinque anni, la comunità 

scientifica però ha osservato che questo intervallo di tempo sembra si stia accorciando e le 

temperature che si raggiungono sono sempre più alte causando numerosi problemi di siccità che 

interferiscono sia con la struttura del Canale sia con l’approvvigionamento idrico dei cittadini 

panamensi.  

 
21  Opera di razionalizzazione – Canale di Panamá, tariffe riviste, Redazione Port News, 04/04/2022, 

https://www.portnews.it/canale-di-panama-tariffe-riviste/ [26/09/2025]. 

https://www.portnews.it/canale-di-panama-tariffe-riviste/
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Come abbiamo già visto, il Canale funziona attraverso un sistema di chiuse che vengono prima 

riempite e poi svuotate di acqua dolce per far alzare il livello di galleggiamento delle navi e potersi 

spostare dall’Atlantico al Pacifico poiché quasi l’intero canale si trova ad un’altezza superiore al 

livello del mare. Ebbene l’acqua dolce pompata nelle chiuse viene raccolta grazie ad una serie di laghi 

e corsi d’acqua circostanti messi a dura prova per la siccità provocata da El Niño, ciò ha ridotto 

l’apporto idrico necessario per mantenere invariato il numero di transiti in sicurezza portando ad una 

diminuzione del passaggio di navi.  

Prima che iniziasse questa crisi, attraverso il Canale transitavano una media di 36 navi al 

giorno, successivamente questa cifra si è abbassata fino a 24 navi al giorno, infine da Marzo del 2024 

questo numero si è ulteriormente abbassato a 18 transiti giornalieri. 

La naturale conseguenza di questa riduzione è il danneggiamento dell’indotto economico 

sostenuto dal Canale che rappresenta per lo stato panamense una voce molto importante del P.I.L. 

(Prodotto Interno Lordo) nazionale.  

Purtroppo però questa crisi ha delle ricadute anche a livello locale in quanto si è stimato che 

la stessa quantità d’acqua necessaria al passaggio di una sola nave nel Canale corrisponderebbe al 

fabbisogno giornaliero di acqua dolce di circa 500000 cittadini panamensi. Questa crisi ha avuto 

impatti anche su scala globale poiché il dimezzamento di navi in transito dal Canale ha causato in 

primo luogo un allungamento dei tempi di consegna delle merci e conseguentemente un aumento dei 

costi dei prodotti, mettendo in difficoltà il commercio internazionale 22.  

Al fine di trovare una soluzione a queste criticità, il governo panamense all’inizio del 2025 ha 

approvato la costruzione di un nuovo bacino idrico di raccolta d’acqua dolce con una sua diga presso 

il fiume Indio. L’opera verrà realizzata grazie allo stanziamento statale di 1,2 miliardi di dollari e 

verrà completata in circa sei anni a partire dal 2027 23. 

  

 
22 Nel Canale di Panama c’è sempre meno acqua. La siccità colpisce il commercio mondiale. Articolo di Geopop a cura 

di Alessandro Beloli, 07/11/2023, https://www.geopop.it/nel-canale-di-panama-ce-sempre-meno-acqua-la-siccita-

colpisce-il-commercio-mondiale/ [26/09/2025]. 
23 Il Canale di Panama avrà un nuovo bacino, Redazione Port News, 27/02/2025, https://www.portnews.it/il-canale-di-

panama-avra-un-nuovo-bacino/ [26/09/2025]. 

https://www.geopop.it/nel-canale-di-panama-ce-sempre-meno-acqua-la-siccita-colpisce-il-commercio-mondiale/
https://www.geopop.it/nel-canale-di-panama-ce-sempre-meno-acqua-la-siccita-colpisce-il-commercio-mondiale/
https://www.portnews.it/il-canale-di-panama-avra-un-nuovo-bacino/
https://www.portnews.it/il-canale-di-panama-avra-un-nuovo-bacino/
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4. I risvolti geopolitici della costruzione 
 

4.1. L’unico choke point del continente americano 

 
La creazione del Canale di Panamá assume un valore molto importante nel quadro geopolitico 

internazionale in quanto rappresenta l’unico choke point presente nel continente americano. 

Per poterne capire l’importanza è necessario prima poter comprendere di cosa stiamo 

parlando. Vengono definiti choke points dei punti strategici sul pianeta, siano essi terrestri siano essi 

marittimi, che rappresentano per conformazione geofisica o per costruzione artificiale, una strettoia 

da cui far transitare obbligatoriamente dei mezzi di trasporto. Possiamo immaginarli come dei veri e 

propri colli di bottiglia per i quali si è reso necessario il passaggio soprattutto di mezzi utilizzati per 

il trasporto merci poiché la maggior parte del commercio globale avviene via mare.  

In tutto il mondo possiamo individuare quattro choke points di maggiore importanza, insieme 

al Canale di Panamá infatti ci sono anche il Canale di Suez che collega il Mar Mediterraneo al Mar 

Rosso, lo Stretto di Hormuz tra il Golfo Persico e il Golfo di Oman, e lo Stretto di Malacca nel sud 

est asiatico che separa l’isola indonesiana di Sumatra dalla Malesia. A questi quattro poi possiamo 

aggiungerne altrettanti di grande rilevanza ovvero lo Stretto di Gibilterra che separa il Mar 

Mediterraneo dall’Oceano Atlantico, l’accoppiata Bosforo-Dardanelli che collega il Mar 

Mediterraneo al Mar Nero, il Capo di Buona Speranza sulla punta meridionale del continente africano 

e lo Stretto di Bab-El-Mandeb che separa il Mar Rosso dal Golfo di Aden.  

Tutti questi otto punti geografici sono sorvegliati da un’unica potenza internazionale ovvero 

gli Stati Uniti d’America che dopo aver superato il dominio sui mari dell’Inghilterra per quasi due 

secoli dal Settecento, sono arrivati a costruire la bellezza di 800 basi militari sparse in 70 paesi del 

mondo, alcune di queste proprio nelle vicinanze di choke points come avvenuto a Singapore con la 

base navale di Changi.  

Non solo basi navali, gli Stati Uniti d’America infatti esercitano la sorveglianza di questi punti 

cruciali anche grazie alla presenza delle sue flotte navali in acque internazionali non molto distanti e 

sempre pronte ad intervenire, tutto questo in virtù della difesa alla libertà di navigazione che 

considerano un bene geopolitico primario 24. Come detto sopra il Canale di Panamá risulta essere 

l’unico di questi choke points presente su tutto il continente americano e in quanto tale la sua 

costruzione ha assunto ancora di più i connotati di un punto nevralgico per il commercio sia di tutto 

il continente americano sia del commercio globale in quanto unico punto di collegamento tra Oceano 

Atlantico e Oceano Pacifico. 

 

4.2. Centralità di Panamá sugli stati del centro America 

 
Dopo la nascita della Repubblica di Panamá e la costruzione dell’omonimo Canale, questa 

nazione ha assunto un ruolo molto importante per diversi motivi. 

In primo luogo le vicende relative al Canale e alla Zona del Canale dopo aver fatto il giro sui 

notiziari di tutto il mondo, hanno contribuito a far conoscere questa piccola area geografica nonché 

questa nazione che sono incastonate esattamente tra due realtà tanto diverse tra loro quanto 

importanti. 

Panamá infatti si trova esattamente al centro del continente americano quasi a stabilire un 

collegamento tra il Nord America e il Sud America. A nord si trovano alcune delle superpotenze 

mondiali come Stati Uniti, Canada e Messico oltre alle più piccole Guatemala, Belize, Honduras, El 

Salvador, Nicaragua, Costa Rica, Cuba, Giamaica, Repubblica Dominicana, Haiti, Isole Vergini 

 
24 Il commercio globale passa dai “choke points”. Cosa sono e perché sono essenziali in geopolitica, articolo di Geopop 

a cura di Carola Mantini, 12/02/2023, https://www.geopop.it/il-commercio-globale-passa-dai-choke-points-cosa-sono-e-

perche-sono-essenziali-in-geopolitica/ [26/09/25]. 

https://www.geopop.it/il-commercio-globale-passa-dai-choke-points-cosa-sono-e-perche-sono-essenziali-in-geopolitica/
https://www.geopop.it/il-commercio-globale-passa-dai-choke-points-cosa-sono-e-perche-sono-essenziali-in-geopolitica/
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Britanniche, Isole Cayman, Porto Rico e Bahamas. A sud invece si trovano molteplici stati di diverse 

dimensioni e conformazioni come Colombia, Venezuela, Ecuador, Perù, Cile, Argentina, Uruguay, 

Paraguay, Bolivia, Brasile, Suriname, Guyana, Guyana Francese, Trinidad e Tobago, tutti detentori 

o produttori di varie ricchezze esportate in tutto il mondo come per esempio i metalli preziosi, il 

petrolio, generi alimentari come caffè piuttosto che canna da zucchero ovvero anche sostanze 

stupefacenti. 

In secondo luogo, l’utilità di un’infrastruttura di queste dimensioni come il suddetto Canale 

in questo punto geografico ha reso Panamá attore protagonista degli scambi commerciali non solo tra 

Sud America e Nord America bensì tra le nazioni di tutto il mondo. A sostegno di ciò si può citare un 

evento accaduto che rappresenta un’analogia, ovvero il blocco del Canale di Suez, un’altra 

infrastruttura simile al Canale di Panamá per la sua funzionalità rappresentando uno snodo cruciale 

del commercio globale. Il 23 marzo del 2021 la portacontainer “Ever Given” transitando attraverso il 

Canale di Suez, è stata colpita da una forte tempesta di sabbia e spinta da un forte vento che la 

portarono a fuoriuscire dalla rotta stabilita incagliandosi al fondale e di conseguenza ostruendo il 

passaggio del Canale 25. Il passaggio venne liberato in sei giorni. In questo intervallo temporale tutte 

le navi che stavano attraversando il Canale rimasero bloccate ai due imbocchi opposti incolonnandosi 

e solo poche ricevettero l’indicazione di circumnavigare il Capo di Buona Speranza in Sudafrica per 

evitare l’ostacolo. In entrambi i casi l’incidente ha causato non pochi ritardi nella consegna delle 

merci. Giusto per avere un’idea del danno causato da questo evento, l’Agenzia Bloomberg ha stimato 

che i ritardi abbiano causato perdite pari a 10 miliardi di dollari al giorno, per non parlare del costo 

della circumnavigazione del continente africano stimato sui 300000 dollari di carburante per ogni 

nave. 

Ecco spiegato in cifre quanto è importante un’opera infrastrutturale come un canale dove far 

transitare navi di media e grande portata ed ecco perché diventa nevralgico in termini economici e 

politici. Insomma in parole povere: chi controlla il Canale, i suoi transiti, la sua manutenzione, la sua 

sicurezza, controlla la gestione di una grossa fetta del commercio globale 26. 

 

4.3. Ingerenze degli Stati Uniti 

 
Secondo la definizione del vocabolario italiano, il termine ingerenza indica: l’azione, il fatto 

o anche il diritto di intromettersi e di esercitare una qualsiasi influenza in cose che riguardano 

direttamente altre persone o altri enti 27. 

Come si è potuto apprendere fino ad ora, le vicende relative alla Repubblica di Panamá e alla 

costruzione del Canale sono indissolubilmente legate agli Stati Uniti d’America. Gli Stati Uniti infatti 

hanno ricoperto per lunghi anni un ruolo di notevole importanza nella regione, prima fornendo un 

supporto alla popolazione panamense nella separazione dalla Colombia e successivamente fornendo 

uomini e mezzi per la costruzione del Canale esigendone in cambio il controllo. 

Ad oggi risulta complicato affermare se e quali dei precedenti e pure successivi eventi possano 

essere catalogati come ingerenze. La certezza è quella che gli Stati Uniti avessero riposto nella regione 

panamense una quantità non indifferente di interessi, investendo molto soprattutto sulla costruzione 

del Canale di Panamá nell’ottica di successivi ricavi per le casse statali e in ottica di un futuro 

controllo di un punto strategico del commercio globale. 

A questo punto può essere legittimo chiedersi se gli Stati Uniti avessero mai preventivato che 

si configurasse uno scenario nel quale avrebbero perso il controllo sul Canale fino ad arrivare al punto 

 
25  Canale di Suez, liberata la nave portacontainer Ever Given: riprende il traffico, articolo di Sky TG24, ultimo 

aggiornamento 29/03/2021, https://tg24.sky.it/mondo/2021/03/29/nave-incagliata-canale-suez, [26/09/25].  
26  Canale di Suez: media, blocco da 9,6 miliardi al giorno, articolo ANSAmed, 25/03/2021, 

https://www.ansa.it/ansamed/it/notizie/stati/egitto/2021/03/25/canale-di-suez-media-blocco-da-96-miliardi-al-

giorno_2b1bb664-0363-4cb2-afd1-c80d79392313.html [26/09/2025]. 
27 Ingerenza, s.v., Vocabolario online Treccani, https://www.treccani.it/vocabolario/ingerenza/ [26/09/2025]. 

https://tg24.sky.it/mondo/2021/03/29/nave-incagliata-canale-suez
https://www.ansa.it/ansamed/it/notizie/stati/egitto/2021/03/25/canale-di-suez-media-blocco-da-96-miliardi-al-giorno_2b1bb664-0363-4cb2-afd1-c80d79392313.html
https://www.ansa.it/ansamed/it/notizie/stati/egitto/2021/03/25/canale-di-suez-media-blocco-da-96-miliardi-al-giorno_2b1bb664-0363-4cb2-afd1-c80d79392313.html
https://www.treccani.it/vocabolario/ingerenza/


17 
 

di dover smilitarizzare tutto il territorio della Zona del Canale, ritirando le truppe e lasciando l’intera 

gestione del Canale in mano ai panamensi. 

Forse non avremo mai una risposta a questa domanda, ma possiamo trovare un riscontro, 

seppur parziale, su quanto fosse importante per gli Stati Uniti il controllo dell’infrastruttura nella 

reazione di alcuni membri del Congresso degli Stati Uniti alla ratifica dei Trattati Torrijos – Carter 

del 1977. 

Scendendo più nello specifico, ci stiamo riferendo ai senatori repubblicani Jesse Helms e 

Strom Thurmond i quali sostennero che lasciare il controllo e la gestione del Canale ai panamensi 

significasse rinunciare ad un assetto strategico americano in favore di un governo considerato ostile.  

Come già detto, nell’anno precedente all’entrata in vigore dei trattati in questione, ci fu un 

tentativo di dichiarare nulli gli accordi. Il Partito Repubblicano presentò un testo noto come 

“Risoluzione numero 77 del 106° Congresso degli Stati Uniti d’America” nella quale si richiese 

l’annullamento dei trattati sulla base del fatto che il testo degli accordi avesse un significato diverso 

in lingua spagnola rispetto a quello in lingua inglese. Celebre ed emblematica fu anche la 

dichiarazione del Senatore Thurmond che, dopo aver ricevuto un telegramma dall’allora Presidente 

Jimmy Carter tramite cui tutti i membri del Congresso venivano informati sull’andamento dei 

negoziati nei giorni precedenti alla firma, dichiarò: “Il Canale è nostro, lo abbiamo comprato e 

abbiamo pagato per esso e dobbiamo tenercelo” 28. 

L’importanza della firma e ratifica dei Trattati Torrijos–Carter emerse anche 

successivamente agli eventi in questione e pose ancor di più l’attenzione su quanto fosse vitale per 

entrambe le fazioni ottenere il controllo sul Canale di Panamá. 

Se dal lato statunitense ci furono molte critiche, dal lato opposto la fazione panamense aveva 

pianificato una vera e propria azione di sabotaggio nel caso di una mancata ratifica dei trattati. 

Secondo il quotidiano The New York Times, il Generale panamense Omar Torrijos, il giorno 

successivo alle firme, dichiarò l’esistenza del piano di sabotaggio, mentre nell’agosto del 1990, il 

quotidiano Chicago Tribune riportò che l’Esercito degli Stati Uniti fossero in possesso di documenti 

provanti l’esistenza di tale piano. Queste indiscrezioni vennero confermate nel 1997 all’interno del 

libro di memorie scritto dall’ex dittatore panamense Manuel Noriega intitolato America’s Prisoner. 

Il Generale scrisse di aver ricevuto l’ordine da Torrijos di infiltrare incursori panamensi all’interno 

del cordone di sicurezza della Zona del Canale di Panamá. Ordine recepito ed eseguito in quanto tali 

soldati riuscirono a superare la zona del confine fingendosi per circa due mesi contadini e pescatori 

pronti ad assaltare il Canale e la linea ferroviaria Panamá-Colón al segnale convenuto da Torrijos via 

radio 29. 

Fortunatamente vennero apposte le firme da entrambe le parti sui trattati sventando così il 

pericolo di attacchi militari. 

 

4.4. Rapporti commerciali con le altre super potenze 

 
I rapporti commerciali della Repubblica di Panamá con gli altri paesi sono da considerarsi 

interamente legati ai traffici relativi al Canale. 

I paesi che fanno transitare il maggior numero di merci attraverso il Canale di Panamá sono 

le due superpotenze globali Cina e Stati Uniti accompagnate da Cile, Colombia, Corea del Nord, Perù, 

Messico e Giappone per un totale di 200 milioni di tonnellate di merci in media all’anno. 

 
28 Trattati Torrijos–Carter, Wikipedia, ultimo aggiornamento 30/12/2024, https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-

Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977, [26/09/2025]. 
29 Trattati Torrijos–Carter, Wikipedia, ultimo aggiornamento 30/12/2024, https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-

Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977, [26/09/2025]. 

 

https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977
https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977
https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977
https://it.wikipedia.org/wiki/Trattati_Torrijos-Carter#:~:text=I%20trattati%20Torrijos%2DCarter%20(a,D.C.%20il%207%20settembre%201977
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Al centro del commercio su scala mondiale si pone la cosiddetta Scatola Globale ovvero la 

figura del container che trasporta qualsiasi tipologia di merce e che si trasforma in ricavi e quindi in 

ricchezza qualora si riesca a far viaggiare in quantità maggiore e nel minor tempo possibile.  

Affinché questo risulti fattibile, diventa necessario sbloccare o ampliare tutte le rotte 

commerciali esistenti a partire da quelle marittime. Basti pensare che solo il Canale di Panamá 

progettato inizialmente arrivò a mettere in comunicazione 1700 porti in 160 paesi diversi attraverso 

144 rotte marittime. 

Una grossa fetta della sfida tra Stati Uniti e Cina per il predominio nell’economia mondiale si 

gioca proprio sulle rotte marittime. Parte di questa sfida vede coinvolto quello che per molti anni è 

stato definito il “cortile di casa” degli Stati Uniti ovvero l’America Latina. 

In questa chiave di lettura la nostra attenzione è posta sulle risorse investite dagli Stati Uniti 

per la costruzione del Canale di Panamá, a cui si contrappongono quelle investite dalla Cina per due 

nuove infrastrutture tra Nicaragua, Brasile e Perù. 

Andando più nello specifico, la Repubblica Popolare Cinese ha finanziato una mega-ferrovia 

che collega Brasile e Perù attraversando le Ande, accorciando i tempi per il transito merci verso la 

Cina, mentre in Nicaragua ha progettato la costruzione di un anti-canale di Panamá ovvero un gemello 

di 172 miglia che consente di attraversare il paese transitando dall’Oceano Atlantico all’Oceano 

Pacifico.  

Se si pensa che solo nel 2014, il totale dei prestiti che la Cina ha erogato ai paesi dell’America 

Latina è stato pari a circa 22 miliardi di dollari, superando così quelli erogati dalla Banca Mondiale e 

dalle altre istituzioni multilaterali influenzate dagli Stati Uniti, possiamo dedurre ragionevolmente 

che la Cina abbia spodestato gli Stati Uniti dal ruolo di primo partner commerciale di molte nazioni. 

Tutto ciò ha fatto sì che il colosso cinese abbia rafforzato la propria attrattività commerciale a tal 

punto da poter attirare molti partner verso la fruizione delle nuove vie del commercio in corso di 

realizzazione. 

Se così dovesse essere, chi potrebbe pagarne le conseguenze più di tutti sarebbe proprio 

Panamá. 

La costruzione del Canale di Nicaragua infatti potrebbe avere delle ripercussioni 

sull’economia di Panamá che risulta saldamente basata sui flussi commerciali del suo Canale 

vanificando anche il lavoro di implementazione a cui lo stesso è stato sottoposto. Dall’agosto del 

2009 al 2016, infatti, il Canale di Panamá è stato oggetto di un grande ampliamento che lo ha reso 

transitabile anche dalle cosiddette New Panamax ovvero da navi con portata maggiore rispetto alle 

navi che potevano transitare per il Canale precedentemente. Con l’implementazione attuata, il carico 

trasportabile di una singola nave è diventato pari a 12600 TEU, a fronte dei 4400 precedenti, con 

incassi che da quasi 2 miliardi di dollari l’anno sono diventati circa 5. 

Sempre considerando i rapporti commerciali di Panamá con altri interlocutori, la Banca 

Mondiale ha pubblicato uno studio intitolato: Trade matters – New opportunities for the Caribbean. 

Si tratta di un’analisi dettagliata sulle prospettive di crescita che tutta l’area caraibica può avere grazie 

all’ampliamento del Canale e sottolinea come questa espansione accresca un’attesa verso l’aumento 

degli scambi tra i paesi dei Caraibi apportando una modernizzazione delle infrastrutture, ossia porti 

e ferrovie, in Giamaica, Repubblica Dominicana, Bahamas, Haiti e soprattutto a Cuba. Proprio Cuba, 

infatti, nel caso in cui ci fosse la rimozione dell’embargo con gli Stati Uniti promesso nel 2014 dal 

Presidente Barack Obama, potrebbe aspirare a divenire un importantissimo hub portuale dei Caraibi 

dove le New Panamax potranno fare sosta e rifornimento.  

Ancora una volta possiamo notare come Panamá e il suo Canale si trovino al centro 

dell’attenzione mondiale per l’utilità e le opportunità su più fronti che offre questa infrastruttura 30. 

 

 
30 Daniele Autieri, Luca Pagni, Federico Rampini, La guerra dei canali del commercio globale, in Le Inchieste di 

laRepubblica, 06/08/2015, https://inchieste.repubblica.it/it/repubblica/rep-

it/2015/07/28/news/la_nuova_sfida_del_canale_di_panama-119980200/index.html,  [26/09/2025].  

https://inchieste.repubblica.it/it/repubblica/rep-it/2015/07/28/news/la_nuova_sfida_del_canale_di_panama-119980200/index.html
https://inchieste.repubblica.it/it/repubblica/rep-it/2015/07/28/news/la_nuova_sfida_del_canale_di_panama-119980200/index.html
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4.5. Crescita economica della Repubblica di Panamá 

 
La Repubblica di Panamá è uno stato relativamente giovane come abbiamo visto in 

precedenza. La sua costituzione risalente ai primi del 1900 in seguito ad un contenzioso economico 

tra Colombia e Stati Uniti per la creazione del Canale contribuisce ad enfatizzare ulteriormente 

l’importanza di questa infrastruttura sotto diversi aspetti. 

In primo luogo sotto l’aspetto identitario di una regione dell’allora Repubblica di Colombia 

nella quale erano già presenti gruppi separatisti che hanno acquisito forza e un ulteriore slancio 

autonomista con l’affermazione degli interessi di altri stati nel voler costruire un passaggio artificiale 

tra l’Oceano Atlantico e l’Oceano Pacifico. È plausibile credere che in assenza di questi interessi, tali 

gruppi non avrebbero ottenuto così celermente la loro indipendenza e quindi il processo di 

separazione di Panamá dalla Repubblica di Colombia sarebbe stato molto più lungo e insidioso. 

In secondo luogo sotto l’aspetto economico, in quanto possiamo affermare che la crescita della 

Repubblica di Panamá sotto codesto profilo sia correlata sicuramente anche alla costruzione e 

all’espansione del Canale di Panamá per diverse motivazioni che ora elencheremo. 

Per cominciare, lo sviluppo da zero della struttura e successivamente il suo ampliamento 

hanno creato molti posti di lavoro per la popolazione panamense; basti pensare che per il solo 

ampliamento, il consorzio incaricato dei lavori è stato tenuto a stipulare degli accordi col governo 

locale, tali per cui la manodopera non poteva superare il 10% di prestatori di lavoro stranieri.  

A seguire, il transito delle navi commerciali portacontainer di vecchia e di nuova generazione 

attraverso il Canale apporta ricavi che si attestano intorno ai 5 miliardi di dollari l’anno a cui si 

aggiunge inoltre la trasformazione di Panamá in uno dei più importanti e imponenti hub del settore 

della logistica e dei trasporti a livello globale. 

Ultimo ma non per importanza, il fatto che Panamá possieda una delle flotte mercantili più 

numerose al mondo. La sua flotta è composta da 8653 navi secondo i dati dell’Italian Trade Agency, 

numero che peraltro rappresenta il 16% del mercato marittimo internazionale. Emblema di tale 

imponenza è una delle ultime navi registrate presso l’Autoridad Marítima de Panamá: si tratta della 

Ever Alot (nave varata presso la Repubblica Popolare Cinese), ovvero la prima nave al mondo a 

superare la soglia di capacità di 24000 container diventando anche la nave con la più grande capacità 

di carico 31. 

Se da un lato il numero di navi sopra citato potrebbe impressionare, dall’altro va specificato 

che la maggior parte di queste non sono altro che navi mercantili con la cosiddetta Bandiera di 

Comodo. Con questa espressione infatti si suole indicare la pratica che consiste nell’iscrizione al 

registro navale di uno stato diverso da quello del soggetto giuridico, persona o società, proprietario 

della nave. Tale pratica permette al proprietario della nave di evitare il pagamento delle tasse nel suo 

paese, nonché di avere più libertà dalle leggi sul lavoro e sulla sicurezza in cambio della quota da 

pagare per l’iscrizione al registro navale del paese in cui si iscriverà la nave.  

Nel caso dell’iscrizione al Registro Navale Panamense, gli armatori per esempio possono 

godere di transiti più agevoli piuttosto che sconti di tassazione al momento dell’ingresso nei porti 

della Repubblica Popolare Cinese 32. 

Nonostante il grande apporto economico derivante dal Canale e dai suoi traffici, non si può 

certo affermare che il resto del Paese sia attraversato da infrastrutture terrestri moderne o 

all’avanguardia.  

Per quanto riguarda la rete stradale, fino agli anni ’80 si sviluppava per circa 8000 chilometri 

con le due coste collegate dall’arteria transistmica che unisce Colón con la capitale Panamá. Sempre 

 
31  Giovanni Roberti, La Cina ha varato la più grande portacontainer al mondo, la Ever Alot, 23/06/2022, 
https://www.shipmag.it/la-cina-ha-varato-la-piu-grande-portacontainer-al-mondo-la-ever-alot-il-video/,  [04/07/2025]. 
32 Daniele Autieri, Luca Pagni, Federico Rampini, La guerra dei canali del commercio globale, in Le Inchieste di 

laRepubblica, 06/08/2015, https://inchieste.repubblica.it/it/repubblica/rep-

it/2015/07/28/news/la_nuova_sfida_del_canale_di_panama-119980200/index.html, [26/09/2025].  

https://www.shipmag.it/la-cina-ha-varato-la-piu-grande-portacontainer-al-mondo-la-ever-alot-il-video/
https://inchieste.repubblica.it/it/repubblica/rep-it/2015/07/28/news/la_nuova_sfida_del_canale_di_panama-119980200/index.html
https://inchieste.repubblica.it/it/repubblica/rep-it/2015/07/28/news/la_nuova_sfida_del_canale_di_panama-119980200/index.html
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per Panamá, ad oggi, passa una piccola parte della Panamericana Highway, ovvero un’autostrada 

lunga quasi 26000 chilometri che partendo da Fairbanks in Canada, attraversa buona parte delle 

capitali degli Stati Uniti che si affacciano sull’Oceano Pacifico arrivando fino a Buenos Aires in 

Argentina e Valparaíso in Cile. 

A fine anni ’70 risultava essere molto modesta anche la rete ferroviaria: solo una breve 

porzione di 170 chilometri compresa tra Davíd e Porto Armuelles sul Pacifico, più una breve 

diramazione verso Pedregal, era di proprietà dello Stato. Solo nel 1979 venne nazionalizzata la più 

importante ferrovia di Panamá ovvero la Ferrocarrill de Panamá, la quale percorre la riva orientale 

del Canale tra la città di Panamá e Colón, precedentemente di proprietà della Panama Canal 

Corporation. 

Le due vie di comunicazione si sono successivamente sviluppate fino al secondo decennio 

degli anni 2000 quando la crescita economica di Panamá ha subito un rallentamento. 

Alla base di questa frenata sembra esserci stata una crisi nel settore delle costruzioni e delle 

opere pubbliche dovuta a molteplici fattori. Tra questi spicca il cosiddetto overdevelopment nel 

settore immobiliare, cioè uno sviluppo eccessivo spesso trainato da ingenti flussi di capitali stranieri 

che hanno successivamente terminato di finanziare la crescita di Panamá. 

Il Fondo Monetario Internazionale tuttavia non esclude che ci possa essere una ripresa della 

crescita del paese sostenuta dall’entrata in funzione della grande miniera di rame di Colón e dall’avvio 

di grandi progetti di opere pubbliche come la costruzione del quarto ponte sul Canale di Panamá, la 

costruzione della Linea 3 della metropolitana, la realizzazione di una rete stradale moderna e di nuove 

strutture ospedaliere. 

Altro importante settore per la crescita economica è quello dei servizi. Nel 1980 ha partecipato 

alla formazione del reddito nazionale per ben il 60% grazie alla rapida espansione del settore 

finanziario e bancario. Basti pensare che a Panamá hanno sede 110 istituti bancari che hanno reso il 

Paese una piazza finanziaria di rango internazionale. La crescita continua di questi due settori anche 

negli ultimi anni ha contribuito ad accrescere il prodotto interno lordo del Paese ma non ha favorito 

un miglioramento nella distribuzione della ricchezza. 

Come apprendiamo dai dati emersi dall’Osservatorio Economico del Governo Italiano sul 

quadro macroeconomico di Panamá, risulta che il paese del centro America si sia contraddistinto per 

un elevato dinamismo economico che lo ha portato negli ultimi 10 anni ad avere tassi di crescita tra i 

più alti del mondo con una media annua attestata intorno ai 5,6 punti percentuali. Ciò si è tradotto in 

una crescita del prodotto interno lordo fra le più alte di tutta l’America Latina come già visto in 

precedenza che purtroppo non si è riversato sui principali settori dell’economia ma solo su alcuni 

portando Panamá ad essere uno dei Paesi dell’area centro americana con la diseguaglianza più elevata. 

L’economia panamense risulta tuttora ancorata al dollaro ma tuttavia è riuscita a tenere sotto 

controllo alcune voci come il deficit fiscale, il debito pubblico e soprattutto l’inflazione che 

mediamente non ha mai superato i 2 punti percentuali negli ultimi 8 anni.  

Lo scenario di crescita economica di questa repubblica potrebbe subire una variazione 

secondo le maggiori istituzioni economico – finanziarie locali e internazionali, portando l’aumento 

del P.I.L. ad attestarsi intorno ad un trend del 4% (tra i più alti dell’America Latina nel medio 

termine). 

A sostegno di tale stima ci sarebbero due fattori: l’avvio delle grandi opere pubbliche di 

interesse nazionale già elencate in precedenza e l’aumento degli introiti derivanti dalle royalties sul 

Canale di Panamá. A questi elementi si deve aggiungere che resta di vitale importanza il 

perseguimento di una politica economica incentrata sulla competitività e sulle riforme strutturali 

riguardanti i settori meno sviluppati del Paese come per esempio il settore primario e il turismo, i 

quali hanno bisogno di politiche di sostegno anche attraverso il cofinanziamento da parte delle 
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principali banche di sviluppo regionali, in particolare il B.I.D., (Banco Interamericano de Desarrollo) 

e il C.A.F. (Banco de Desarrollo de America Latina y el Caribe) 33. 

 

  

 
33 Quadro macroeconomico di Panamá, Osservatorio Economico del Ministero degli Affari Esteri e della Cooperazione 

Internazionale, ultimo aggiornamento 02/08/2024, 

https://www.infomercatiesteri.it/quadro_macroeconomico.php?id_paesi=50# [26/09/2025]. 

https://www.infomercatiesteri.it/quadro_macroeconomico.php?id_paesi=50
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5. Utilità del Canale per la Repubblica 
 

5.1.  Fonte di ricchezza e di sostentamento per il paese 

 
Come abbiamo potuto apprendere durante questo approfondimento sul Canale, non esiste una 

risposta che prevalga sull’altra alla domanda se il Canale rappresenti una fonte di ricchezza o una 

fonte di sostentamento per la Repubblica di Panamá. 

Il Canale di Panamá infatti ha avuto un impatto importantissimo su tutta la regione del centro 

America. Basti pensare che la sua creazione ha portato in dote anche la costituzione di un nuovo 

Stato: la Repubblica di Panamá. 

L’entrata in funzione di questa infrastruttura ha cambiato radicalmente le rotte di navigazione 

delle navi commerciali e turistiche.  

Prima che la struttura venisse costruita infatti, per passare dall’Oceano Atlantico all’Oceano 

Pacifico era necessario circumnavigare la Terra del Fuoco fino a Capo Horn, nell’estremo Sud del 

Cile, rotta che richiedeva la percorrenza di 8000 miglia nautiche in più rispetto al percorso tracciato 

dal Canale di Panamá (corrispettivo di 14816 chilometri terrestri) con costi e tempi nettamente più 

elevati rispetto ad ora. 

Nonostante questa “scorciatoia” non abbia delle tariffe di transito convenienti, sicuramente fa 

abbassare di molto i costi del trasporto rispetto al percorso precedente. Tale fattore va ad incidere in 

primis proprio sui costi logistici ma successivamente anche sui costi delle merci al momento della 

vendita. 

Se ne deduce che questa infrastruttura da un lato ha apportato dei benefici all’economia a 

livello globale, dall’altro lato, le entrate derivanti dalle tariffe di transito sul Canale rappresentano per 

la Repubblica di Panamá un’importante voce a bilancio. A questo si deve aggiungere che lo sviluppo 

del Canale ha fatto da traino anche per la crescita della flotta mercantile panamense, tra le più grandi 

al mondo grazie a norme poco stringenti, rappresentando altre entrate consistenti per l’erario 

panamense. 

Secondo queste considerazioni si potrebbe evincere chiaramente che il Canale di Panamá 

rappresenti una fonte di ricchezza per il paese ma tale conclusione va soppesata in relazione alle altre 

voci di bilancio panamense. Infatti, se guardiamo bene i vari settori dell’economia panamense, ci 

accorgeremo che il primario e il secondario risultano essere piuttosto arretrati rispetto a quelli degli 

altri paesi del Centro e del Sud America, mentre il settore trainante per l’economia risulta essere il 

terziario, specialmente con i servizi bancari e finanziari. 

Avendo ora di fronte un quadro generale più dettagliato, possiamo affermare che il Canale 

rappresenti una voce importantissima per l’economia del suo Paese poiché costituisce una fonte di 

ricchezza qualora vengano attuate delle politiche di sviluppo e di crescita per tutti i settori 

dell’economia come lo è stato in passato in occasione del suo ampliamento, ma al contempo diventa 

una fonte di sostentamento qualora questo sviluppo e questa crescita dell’economia si fermino e 

raggiungano una stagnazione. 

Sarà dunque compito di chi avrà l’incarico di governare il Paese assicurarsi che tale 

infrastruttura possa sempre rappresentare una fonte di ricchezza per Panamá vista l’unicità nel suo 

genere data dalla posizione geografico – strategica in cui è situato. 
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6. Il Canale nell’attualità 
 

6.1. Il riecheggiare della Dottrina Monroe nella dialettica trumpiana 
 

Il Canale di Panamá è recentemente tornato sotto i riflettori del quadro politico internazionale 

in seguito all’elezione del 47° presidente degli Stati Uniti d’America Donald John Trump.  

Il candidato del partito repubblicano, subito dopo essersi insediato con la cerimonia del 20 

Gennaio 2025, non si è fatto attendere nel rilasciare alcune dichiarazioni in pieno stile tycoon come 

già successo nella precedente legislatura (2017-2021).  

I temi proposti da Trump durante la campagna elettorale hanno avuto un taglio fortemente 

conservatore e sono stati accompagnati dallo slogan “America First” apposto negli ormai celebri 

cappellini rossi esibiti in tutte le convention del paese a stelle e strisce. Da queste due parole emerge 

una forte vena di nazionalismo assimilabile ad un riecheggiamento dello slogan “L’America agli 

americani” tanto caro alla dottrina Monroe diffusa negli Stati Uniti alla fine del 1823.  

Quando si parla di dottrina Monroe, si suole indicare la corrente di pensiero che sostiene 

l’assoluta pertinenza in capo alle forze politiche statunitensi delle questioni interne ed estere 

americane sottoposte spesso alle ingerenze dei vertici politici degli stati europei agli inizi del XIX 

secolo, essa deve il suo nome al presidente James Monroe e al suo discorso al Congresso del 2 

dicembre 1823.  

L’interpretazione difensiva data a questa corrente di pensiero, venne mutata in termini 

interventisti quando assunse i risvolti di un diritto acquisito da parte degli Stati Uniti nel difendere 

anche gli interessi dei paesi sudamericani la cui indipendenza era stata minacciata da alcuni stati 

europei. Questa tendenza è stata evidenziata all’inizio del XX secolo, più precisamente nel 1904, con 

il cosiddetto corollario Roosevelt poiché l’allora presidente americano Theodore Roosevelt citò la 

dottrina Monroe a fondamento di un diritto di intervento degli Stati Uniti, in quanto nazione 

civilizzata, a difesa della democrazia nei paesi latino americani. Questa accezione portò in seguito i 

paesi dell’America meridionale ad essere etichettati come il “cortile di casa” degli Stati Uniti ovvero 

un territorio occupato da più stati indipendenti in cui esercitare pressioni per poterne mantenere 

un’influenza politica. Panamá e l’Operazione “Just Cause” ci tornano utili come esempio a tal 

riguardo ma non solo, la storia del Sud America è piena di eventi in cui gli Stati Uniti tramite 

operazioni non tanto segrete della C.I.A. è riuscita far cadere i governi dei suoi stati limitrofi e ultimo 

in ordine cronologico è l’invio di una flotta navale della U.S. Navy in Venezuela per aiutare la 

popolazione sotto la dittatura del presidente Maduro. 

Ritornando all’amministrazione Trump, va detto che l’intento di dar seguito a questo slogan 

“America First” implica la volontà del nuovo governo di puntare ad una riaffermazione 

dell’importanza e della grandezza degli Stati Uniti sul piano geopolitico internazionale e le 

dichiarazioni rilasciate di recente sull’idea di politica estera che Trump proverà ad inseguire ne sono 

una diretta conseguenza. 

 

6.2. Le recenti rivendicazioni statunitensi in chiave geopolitica 
 

Le recenti dichiarazioni di Trump in tema di politica estera hanno stupito e non poco spaziando 

tra una fantomatica annessione della Groenlandia agli Stati Uniti ed una rinominazione del Golfo del 

Messico in Golfo d’America, non solo, si è parlato anche di una possibile annessione del Canada agli 

Stati Uniti ma quello che più ci riguarda è l’interesse espresso riguardo il Canale di Panamá.  

Più nello specifico Trump ha affermato di non poter escludere una controversia volta a 

riprendere il controllo dell’infrastruttura sotto la sua amministrazione, imperniando il discorso su una 

tassazione troppo alta riservata alle navi battenti bandiera americana che vi transitano.  
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Ricordando la prima parte dei Trattati Torrijos-Carter in cui si afferma la permanenza in carico 

agli Stati Uniti di intervenire a difesa del Canale in caso di minaccia alla sua accessibilità, sembra 

quasi che l’amministrazione Trump voglia rievocare questa clausola per riaffermare un’autorità sul 

Canale in nome di presunte iniquità economiche riservate alle navi americane. Si specifica che gli 

Stati Uniti sono la nazione che ha la cifra più alta di navi transitanti per il Canale di Panamá. Sono 

infatti circa 499 su un totale di 11240 transiti relativi al 2024 34.  

Le presunte iniquità a cui Trump fa riferimento non sono altro che le tariffe di passaggio per 

il Canale applicate uniformemente a tutte le navi in transito dall’ente gestore, in particolare agli Stati 

Uniti, senza una sorta di occhio di riguardo traducibile in una qualsivoglia adeguata scontistica. A 

questo punto, la questione sembrerebbe riguardare solamente un problema economico che potrebbe 

anche essere risolto trovando un accordo economico. Purtroppo però, l’interesse verso il Canale di 

Panamá, maschera un piano di più vasta portata con diversi obiettivi: in primo luogo arginare e 

combattere l’espansionismo della Repubblica Popolare Cinese e dei suoi partner commerciali, in 

secondo luogo a riprendere il controllo delle rotte di navigazione e dei punti strategici in chiave 

commerciale e geopolitica, ma andiamo con ordine. 

Al primo punto abbiamo visto esserci una battaglia all’espansionismo cinese che è arrivato ad 

essere sempre più presente in America Latina e sembra essere il nuovo antagonista degli Stati Uniti. 

Il governo Trump ha accusato la Cina di Xi Jinping di essere troppo presente nel Canale e di volerne 

prendere il controllo, tutto ciò per gli americani sarebbe la conseguenza di un pacchetto di negoziati 

commerciali siglato con la Repubblica di Panamá per la gestione di alcuni porti nel Canale come il 

porto di Balboa e di Cristobal, gestito dalla CK Hutchinson Ports Holdings dal 2017. Questa presenza 

sembra essersi scalfita con le dichiarazioni egemoniche di Trump, successivamente infatti il 4 Marzo 

2025 la società cinese ha venduto le quote relative al controllo dei due porti ad un fondo di 

investimenti riconducibile alla società con sede a New York denominata BlackRock35 e a causa della 

rapidità dell’operazione sembra essere più che plausibile la presenza di una mano della Casa Bianca 

dietro questa transazione. Contestualmente il presidente panamense Mulino, dopo aver ricevuto la 

visita del segretario di stato degli Stati Uniti Marco Rubio, ha annunciato il ritiro dall’accordo 

economico con Pechino denominato “Via della Seta”36 segnando di conseguenza un allontanamento 

della Cina dal Canale.  

Questa presa di posizione da parte del governo panamense ci porta al nostro secondo punto: 

ne è conseguito infatti un riallacciamento dei rapporti tra Panamá e gli Stati Uniti proprio in virtù del 

rispetto dei trattati Torrijos-Carter che il governo Trump aveva citato a fondamento dei suoi obiettivi 

politici vedendoli violati con la penetrazione delle società cinesi in alcuni punti strategici del Canale. 

Se consideriamo inoltre che un altro obiettivo dichiarato da Trump è l’annessione della Groenlandia, 

viene spontaneo credere che gli Stati Uniti vogliano riassumere il controllo di alcuni punti strategici 

per il commercio mondiale, infatti il riscaldamento globale ha creato delle nuove rotte commerciali 

per il transito delle merci a Nord con lo scongelamento dei ghiacci, vedasi la rotta artica 37. 

 

  

 
34 Corriere Marittimo, Le mire di Trump sul settore marittimo – Nel Canale di Panama il 69% dei traffici sono USA, 

22/01/2025, https://www.corrieremarittimo.it/shipping/le-mire-di-trump-sul-settore-marittimo-nel-canale-di-panama-il-

69-dei-traffici-sono-usa/ [10/10/2025]. 
35  Matteo Frascadore, Il Canale di Panamá nei nuovi scenari internazionali, 26/03/2025, 

https://www.osservatoreromano.va/it/news/2025-03/quo-069/il-canale-di-panama-nei-nuovi-scenari-internazionali.html 

[11/10/2025]. 
36  Thomas Brambilla, Panama cede agli U.S.A.: l’accordo con la Cina sulla Via della Seta non sarà rinnovato, 

04/02/2025, https://it.insideover.com/politica/panama-cede-agli-usa-laccordo-con-la-cina-sulla-via-della-seta-non-sara-

rinnovato.html [11/10/2025]. 
37 Il commercio globale passa dai “choke points”. Cosa sono e perché sono essenziali in geopolitica, articolo di Geopop 

a cura di Carola Mantini, 12/02/2023, https://www.geopop.it/il-commercio-globale-passa-dai-choke-points-cosa-sono-e-

perche-sono-essenziali-in-geopolitica/ [26/09/25]. 

https://www.corrieremarittimo.it/shipping/le-mire-di-trump-sul-settore-marittimo-nel-canale-di-panama-il-69-dei-traffici-sono-usa/
https://www.corrieremarittimo.it/shipping/le-mire-di-trump-sul-settore-marittimo-nel-canale-di-panama-il-69-dei-traffici-sono-usa/
https://www.osservatoreromano.va/it/news/2025-03/quo-069/il-canale-di-panama-nei-nuovi-scenari-internazionali.html
https://it.insideover.com/politica/panama-cede-agli-usa-laccordo-con-la-cina-sulla-via-della-seta-non-sara-rinnovato.html
https://it.insideover.com/politica/panama-cede-agli-usa-laccordo-con-la-cina-sulla-via-della-seta-non-sara-rinnovato.html
https://www.geopop.it/il-commercio-globale-passa-dai-choke-points-cosa-sono-e-perche-sono-essenziali-in-geopolitica/
https://www.geopop.it/il-commercio-globale-passa-dai-choke-points-cosa-sono-e-perche-sono-essenziali-in-geopolitica/
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7. Dossier fotografico 
 

 
Mappa geografica della Repubblica di Panamá. 

 

 
Mappa della suddivisione amministrativa della Repubblica di Panamá. 
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Demetrio Honorato Brid, 

Primo presidente de facto della Repubblica di Panamá. 

 

 
Caricatura del 1903 raffigurante il presidente Roosevelt e Philippe Bunau-Varrilla. 
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Stretta di mano tra il presidente degli U.S.A. Carter e il Generale Torrijos dopo la firma dei Trattati 

del 7 Settembre 1977 a Washington. 

 

 
Il Generale Manuel Noriega. 



28 
 

 
Carro armato del U.S. Army in azione durante l’invasione di Panamá in occasione dell’Operazione 

“Just Cause”. 

 

 
Il Generale Noriega durante l’estradizione negli U.S.A. 
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Guillermo Endara, neo eletto presidente della Repubblica di Panamá dopo la cattura di Noriega. 

 

              
Costruzione del Canale. 
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Percorso del Canale da Oceano Pacifico a Oceano Atlantico. 

 

Illustrazione grafica del dislivello del Canale dall’Oceano Atlantico all’Oceano Pacifico. 
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Illustrazione grafica del funzionamento del sistema di chiuse del Canale. 

 

Mappa dei choke points mondiali. 
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Immagine aerea dell’incagliamento della nave Ever Given nel Canale di Suez. 

Immagine aerea delle navi bloccate fuori dal Canale di Suez in occasione dell’incidente alla Ever 

Given. 



33 
 

        
La nave portacontainer “Ever Alot”. 

 

Il presidente panamense Mulino e il presidente degli Stati Uniti Trump. Al centro una nave 

portacontainer che sta effettuando un passaggio nel Canale di Panamá. 
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