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Introduzione 
 
Considerazioni sulle operazioni e modalitˆ di carbonamento  
 
Queste note sono la sintesi di un pi• ampio studio relativo allÕ uso del carbone nella storia navale e 
nellÕ evoluzione delle comunicazioni marittime; i riferimenti non possono che essere quelli della 
copiosa documentazione inglese (quella di altri paesi, in particolare italiana, • scarsa) cercando di 
fornire un quadro di uno degli aspetti dellÕ impiego del carbone nella navigazione marittima, il 
processo fisico di carbonamento, con qualche particolare pi• complesse operazioni relative  alle unitˆ 
militari. 
Alcuni aspetti, una sorta di panorama dei pi• significativi, come introduzione ad unÕapprofondimento 
di studi su tutti gli aspetti della breve era del carbone navale. 
 
La meccanizzazione delle operazioni di carbonamento navale fu molto lenta, e limitata (maggiore, 
seppur circoscritta ad alcune fasi, nella US Navy), solo sperimentale e molto tardiva per quanto 
riguarda la Regia Marina). ridotta in pratica ai soli transatlantici nelle marine mercantili, 
 
Il cambio concettuale, radicale, anche se oggi potrebbe sembrare semplice, ovvio ed immediato, fu 
quello di ipotizzare che non fossero le navi, soprattutto militari, ad andare a ÒprendersiÓ il carbone, 
ma che fosse il carbone a raggiungere le navi, concetto evoluto che fu poi uno dei fondamenti del 
passaggio allÕ olio combustibile. 
 
Le operazioni di carbonamento sono la storia del lavoro manuale durante tutta lÕera del carbone 
navale, il racconto del lavoro tanto degli equipaggi quanto, marginalmente, della manovalanza locale.  
Un processo che comunque ha avuto continue ed importanti evoluzioni, con continui miglioramenti 
della capacitˆ e rapiditˆ di imbarco del carbone, e quindi dellÕapprontamento delle unitˆ. 
 
La pratica e la familiarizzazione con questo tipo di combustibile sono stati i fattori di evoluzione della 
tecnica di questa breve era ed anche se la manualitˆ del carbonamento poteva avere una logica 
economica e logistica, ed era consona alle disponibilitˆ di mano dÕ opera del tempo, si trattava 
comunque e sempre di un processo sporco, estenuante e pericoloso che richiedeva continui cambi, 
sino alla necessitˆ della sua eliminazione.  
Le relazioni dellÕepoca evidenziano una procedura detestata, massacrante ed opprimente, influenzata 
dal clima e dalle condizioni meteorologiche.  
 
Di positivo (minimo aspetto) occorre menzionare che si tratta operazioni che hanno creato 
affiatamento, solidarietˆ ed identificazione per gli equipaggi, quasi educativa al punto che nella Regia 
Marina sul finire degli anni 30 Ð a carbone ormai scomparso come combustibile delle navi di linea Ð 
vedeva ancora impegnati in tale operazione gli allievi dellÕAccademia Navale  
 
La competizione tra le navi per i records delle stazioni ed i semplici incentivi e premi hanno 
contribuito a mitigare la monotonia e la fatica del carbonamento, ma hanno anche contribuito allÕ 
incremento della prontezza operativa, con importanti riflessi sulle operazioni navali del tempo 
(sarebbe sufficiente menzionare la crociera di Von Spee). 
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Gneisenau, 1911, in rotta per lÕEstremo Oriente, carbonando da chiatte su due lati sul canale di Suez, 

Collezione Alfano 
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Le premesse dellÕera del carbone e la sua rapida evoluzione  
 
Il carbone • stato considerato da molti una sorta di dono divino che ha permesso di aprire lÕepoca del 
diffuso benessere umano, un dono la cui combustione libera la stessa energia del Sole immagazzinata 
dalle piante, poi fossilizzatesi, con la fotosintesi milioni di anni fa: per questo, • un prezioso 
contenitore di Òenergia solare fossileÓ. 
Il carbone acquis“ rilevanza strategica con la rivoluzione industriale, quindi da circa il 1750, 
divenendo la fonte di energia predominante: • stata lÕampia disponibilitˆ di carbone (nel Regno Unito) 
che dette impulso e permise lo sviluppo dellÕinvenzione di Watts e la sua applicazione per uso navale. 
 
L' etˆ della navigazione a vapore • stata breve, discontinua, con molte voci cantanti e spesso stonate, 
abbracciando 150 di storia industriale, con timido avvio e rapido declino, ma in questa breve etˆ 
lÕarco della generazione di vapore a carbone, a bordo delle navi, • stato effimero, con una caduta 
precipitosa nel caso navale, unÕagonia un poÕ pi• prolungata in campo mercantile. 
Il carbone per uso navale, un protagonista effimero, un combustibile che nel migliore dei casi 
potremmo definire "delicato", certamente non ideale nŽ ottimale, una scelta iniziale imposta e poi 
obbligata che a sua volta impose grandi investimenti, enormi immobilizzi, costi assurdi (tanto diretti 
quanto indiretti). 
Una condizione, quella del carbone, che gener˜ una continua evoluzione tecnologica (relativamente 
poco navale, molto industriale, infrastrutturale e logistica), una corsa che rese costantemente obsoleti 
gli apparati giˆ dal momento della loro adozione, obbligando le marine a continui cambi di strategie 
e di indirizzi, ad adeguare costantemente la propria linea di unitˆ. 
 
La navigazione a vapore dopo un inizio difficile, e contrastato, cominci˜ ad essere considerata 
affidabile ed esclusiva solo dagli anni 70 del XIX secolo  (in particolare con lÕ adozione dellÕ elica); 
impose un sostanziale cambio dei generatori (caldaie) sul finire del secolo (caldaie a tubi d' acqua), 
per poi trasformarsi - raggiungimento di grandi potenze insieme a ragioni strategiche Ð con il cambio 
di combustibile a partire dalla 1^ GM, sino a raggiungere la maturitˆ dopo la 2^ GM, quasi senza 
segni premonitori del rapido declino che negli anni 70 dello scorso secolo port˜ a nuovi sistemi di 
propulsione navale. 
 
In questo quadro, nel suo effimero periodo di protagonismo, il carbone caratterizz˜ una rivoluzione 
permanente, che non raggiunse mai una fase di consolidamento/stabilizzazione, il cui momento di 
auge port˜ ad evidenziarne i limiti nonchŽ a riflessioni strategiche, in campo navale, tali da far 
repentinamente abbandonare il carbone quale combustibile. 
Il carbone, insospettabilmente delicato, instabile e persino troppo pericoloso, costoso in tutti suoi 
aspetti e passaggi, spar“ letteralmente dall' uso navale appena si rese disponibile unÕalternativa 
logistica valida ma soprattutto semplice, per i combustibili liquidi, mentre per i traffici mercantili 
ebbe un lento declino, unÕinerzia anche concettuale, che si protrasse sino alla 2^ GM. 
 
La logistica del carbone, il carbonamento, nei suoi aspetti terrestri e di bordo, fu il vero punto debole 
operativo, condizionante di ogni strategia, che provoc˜ la riflessione sull' uso navale del carbone, ed 
il suo conseguente e praticamente immediato e generale abbandono. 
UnÕ unitˆ militare nelle fasi di carbonamento, comunque e sempre molto lunghe, non solo era a tutti 
gli effetti Ònave non prontaÓ ma anche estremamente vulnerabile, situazione insostenibile che si 
ripresentava ad ogni rifornimento, mentre le unitˆ che fanno uso di combustili liquidi rimangono 
completamente operative, quindi Ònavi pronteÓ, anche nella fase di rifornimento. 
 
Nella fase iniziale la navigazione a vapore era guardata con sospetto e disturbo in quanto si trattava 
pi• di una complicazione che di un vero ausilio;  nelle navi a propulsione mista la macchina a vapore, 
in funzione di unÕ ipotetico aumento della manovrabilitˆ in momenti di emergenza, quindi eventi 
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puntuali, obbligava a portare a spasso un macchinario pesante, una massa di combustibile che 
sottraeva spazi e pesi allÕ armamento o al carico, comportava un aumento numerico di un equipaggio 
che giˆ affollava eccessivamente le navi. 
La situazione di scafi disegnati per portare a spasso macchine, carbone ed equipaggi numerosi dur˜ 
molto tempo, con macchine dal rendimento irrisorio: il vapore  non comportava solo il trasporto di 
questi ingombranti ÒpasseggeriÓ, ma era sempre pi• complicato da nuove diavolerie ed accessori, 
dalle riserve dÕ acqua quando , giustamente ed opportunamente, non fu pi• possibile usare lÕ acqua 
di mare in caldaia, da complicate e faticose manovre che saturavano e rendevano infernali le soste in 
porto. 
 

 
Sezione trasversale dellÕIRIS come dimostrazione degli ingombri 

 
Il vapore, un lusso ed una moda non facilmente accettata dalla gente di mare ma imposta da 
ammiragliati e (pochi) armatori, in particolari situazioni. 
 
Solo sul finire del XIX si raggiunse un certo equilibrio, non sempre favorevole, nei compromessi tra 
i vari fattori e componenti che caratterizzano una costruzione navale eppure, giˆ dopo pochissimo 
tempo, cominci˜ il declino del carbone;  indicativamente, per comprendere la portata del fenomeno 
e giustificare le resistenze precedenti, in quel periodo, soprattutto con lÕ avvento delle caldaie a tubi 
dÕ acqua, i consumi specifici si ridussero sino al 30%, il peso del nuovo tipo di caldaia ridotto ad un 
terzo, l'acqua in caldaia ridotta ad un settimo, ma soprattutto lÕ adozione di nuovi tipi di caldaie fu 
salutata come quella di Òcaldaie non esplodentiÓ visto il succedersi di catastrofici incidenti (famoso, 
anche se con implicazioni di errori umani, fu il caso dellÕ USS Bennington, unitˆ costruita nel 1891, 
quando morirono e furono gravemente feriti i due terzi dellÕ equipaggio). 
LÕ evoluzione della combustione e della generazione di vapore, pi• che le macchine stesse, fornisce 
indici su come le tecnologie associate al carbone influirono, con la diminuzione di pesi e di consumi, 
sulle decisioni di armatori e cantieri navali.   
Basta pensare che la massima pressione di esercizio sino al 1850 era di poco pi• di 0,6 Kg/cm2, 
raddoppiata nei dieci anni successivi, arrivata a 2,1 Kg/cm2 nel 1865, elevata a 4,25 Kg/cm2 nel 1870 
con lÕintroduzione delle Òmotrici in compoundÓ, con rapidi passaggi a 6,3 , 7,8 , 9,2 Kg/cm2 per 
arrivare nel 1885 allÕ adozione delle motrici a triplice espansione nella R.N.  (un nulla termodinamico, 
anche per la qualitˆ dei materiali, in confronto agli standards intorno ai 20 Kg/cm2 della 1^ GM, 
alla media di oltre 40 Kg/cm2 della 2^ GM, un nulla che si traduceva in enormi macchine di enorme 
peso) 
 
Il carbonamento e la logistica del carbone, pi• ancora che la tecnica, • stata la condizionante dello 
sviluppo dei traffici navali nella seconda metˆ dellÕ800 ma anche la spinta ad avventure coloniali e 
la discriminante del successo di operazioni navali ed addirittura di conflitti. 
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Un tema complesso, oggi quasi dimenticato, che per˜ ha veramente condizionato poco pi• di mezzo 
secolo di storia mondiale.   Una storia che riguarda lÕ espansionismo coloniale inglese, e la sua auge, 
contrastata a distanza dalla ÒrincorsaÓ francese, che vede in forma diversa lÕ affanno della Germania, 
che in ritardo e delegando formalmente lÕ iniziativa privata, partecipa alla corsa coloniale in funzione 
del carbonamento e dellÕ appoggio alle rotte commerciali della sua crescente flotta mercantile, con 
presenze in Namibia in Atlantico, in Tanzania e Zanzibar in Oceano Indiano, in nuova Guinea, 
Marianne, Bismark in Pacifico (con il curioso caso di Zanzibar poi addirittura permutata con lÕ isola 
di Helgoland nel Baltico..).  Una storia che vede spiazzate le altre potenze con aspirazioni navali, 
come Spagna e Stati Uniti (e lo stesso Regno dÕ Italia), con gli Sati Uniti che nella loro rincorsa 
cercano soluzioni alternative, la tecnologia rispetto alla geografia, una rincorsa che in effetti • stata il 
motivo di fondo del conflitto ispano-statunitense. 
 

 
La stazione di carbonamento tedesca di Jaluit, nelle isole Marshall 

 

Mentre numerosi autori hanno affrontato il tema del passaggio dal carbone al petrolio per la 
propulsione navale nel periodo a cavallo della prima guerra mondiale, anche se in gran parte come 
un esercizio relativo all'adozione di nuove tecnologie, poco, salvo che da Goldrick (*), • stato 
approfondito in merito alle problematiche degli equipaggi, dellÕorganizzazione logistica, della 
progettazione delle navi, della fornitura di carbone.  
é troppo semplicistico sostenere che la scomparsa di carbone • legata solo all'introduzione delle 
motrici a turbina, che ha dato alle navi da guerra, per la prima volta, la possibilitˆ di raggiungere e 
mantenere velocitˆ elevate, inevitabile per sfuggire allÕ offesa sottomarina con velocitˆ pi• elevate 
ed in forma continuativa, diverso da quanto avveniva prima del 1914. 
Esiste un fattore spesso ignorato, che • quello delle difficoltˆ, se non impossibilitˆ, di alimentare 
sufficientemente e continuativamente, con carbone e manualmente, le caldaie per assicurare le 
prestazioni sostenute e continue richieste dalle operazioni navali del nuovo millennio. 

Il lavoro di James Goldrick, • certamente uno dei pi• completi che siano stati presentati, ma quale 
spunto, credo che vadano esaminati ed approfonditi alcuni altri temi:  
 
- da parte italiana: 

¥! Le fonti di approvvigionamento, anche per le ripetute campagne oceaniche della R.M, 
comprese le stazioni in Cina e Sudamerica, alla fine dellÕ800; 

¥! lÕavventura coloniale in Eritrea, motivata principalmente dalla necessitˆ di creare una base di 
carbonamento per le rotte a oriente; 
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¥! il breve conflitto con il Venezuela del 1902, dichiarato per altri motivi ma in realtˆ esempio 
del gioco delle grandi potenze per acquisire stazioni di carbonamento o i diritti relativi sulle 
rotte del Sud America e dei Caraibi; 

¥! lÕorganizzazione e la struttura di carbonamento nei porti italiani e le fonti di 
approvvigionamento (nonchŽ gli insostenibili costi); 

¥! il carbonamento in mare aperto (casi della flotta russa e della US Navy), compresa 
lÕesperienza USA e italiana di carbonamento con teleferiche, in rada e con navi a lento moto. 

 

 
Regia Marina Italiana Ð prove di carbonamento in moto da Nave Sterope 

Per quanto riuscito, si trattava di un sistema di teleferiche molto complesso che assicurava il trasferimento Ð con mare 
assicurato, di minime quantitˆ di combustibile (disegno di Cherini) 

 

- in un quadro globale: 
¥! la pericolositˆ del carbone, quale vulnerabilitˆ delle unitˆ navali: lÕincidente del Maine a 

Cuba, lÕincendio nei carbonili quale concomitante dellÕaffondamento del Titanic; 
¥! la guerra russo giapponese, con lo spostamento della flotta russa che segn˜ uno dei maggiori, 

ed imprevisti, impegni logistici programmati; 
¥! lÕesperienza USA della crociera della Great White Fleet, che fu un test anche per una logistica 

globale; 
¥! gli studi del Cuniberti sui combustibili liquidi e la sua collaborazione con i tedeschi; 
¥! il cambio di tendenza e dottrina della R.N. a partire dal 1904 (soprattutto su input del Fisher) 

per l'impiego di combustibili liquidi; 
¥! la crociera del Goeben e Breslau, quale esempio e riflessione per la Regia Marina; 
¥! la crociera di Von Spee; 
¥! le reali limitanti dei tipi di carbone disponibili, e la scarsa scelta in termini di impiego ottimale 

di certe miscele. 
 
Quello del carbonamento • un intreccio di temi e di storie dimenticate che riguardano aspetti sociali, 
tecnica e strategia, in questÕ ultimo caso, vero case study sullÕ argomento, la spiegazione dellÕenorme 
e finale potere ed espansione dellÕimpero inglese.   Il caso della Royal Navy ed in scala minore quello 
delle altre Marine 
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Il carbone, questo sconosciuto nella cultura marittima e navale 
 
LÕ uso del carbone come combustibile marittimo, ma soprattutto lÕuso del carbone su unitˆ navali, 
aveva un costo enorme, non solo per il suo giˆ elevato prezzo commerciale, con cartelli relativi non 
solo al costo di produzione ma a determinati tipi di carbone ed alla loro distribuzione, ma per il costo 
indotto e logistico, difficile da valutare in tutti i suoi aspetti. 
Il carbone non solo andava estratto, trasportato e consegnato al suo utilizzatore ma per la sua consegna 
andava posizionato in localitˆ opportune e qui continuamente ÒcuratoÓ e mantenuto, poi andava  
imbarcato, spesso non direttamente ma attraverso uno o due passaggi (chiatta e/o nave carboniera) ed 
una volta imbarcato doveva prima essere distribuito tra i vari depositi di bordo (carbonili), situati 
ovviamente in nicchie e posizioni poco agevoli e per lÕ impiego finale doveva, con grandi difficoltˆ 
a bordo (con qualsiasi condizione di mare e climatica e spesso in spazi ridotti) essere movimentato 
verso i depositi di servizio, quelli che alimentavano direttamente i  locali  caldaie. 
 

Ogni passaggio, quasi sempre di tipo manuale, non solo comportava unÕenorme fatica e logorio della 
componente umana (nel caso pi• sensibile ed ultimo gli equipaggi) ma comportava da una parte una 
selezione ed una perdita notevole del combustibile stesso e dallÕ altra una serie di gravi rischi per la 
nave stessa, in particolare incendio e spesso esplosioni. 
é di estrema importanza rilevare e considerare in ogni aspetto, compresa la tecnica navale con certe 
imposizioni di allestimento; condizionante lÕimbarco, il carbonamento propriamente detto, che nella 
marina mercantile era effettuato da maestranze portuali mentre nelle Marine militari era una attivitˆ 
propria degli equipaggi, con riti e ritmi che condizionavano non solo lÕorganizzazione di bordo, ma 
tutta la struttura stessa della Marina di appartenenza. 
Il carbone, e le sue sistemazioni a bordo, rappresentavano unÕelevata componente dellÕesponente di 
peso delle unitˆ navali, a detrimento di altre caratteristiche essenziali di unÕunitˆ da guerra: per le 
navi mercatili portelli, accessi e percorsi del carbone erano apprestamenti relativamente facili, per le 
unitˆ navali erano un vero rompicapo, a detrimento di protezione, sistemazioni dellÕarmamento ed 
allestimento generale. 
Un allestimento generale che non riguardava solo lÕapparato motore ed i locali ad esso destinato, ma 
lÕelevato numero delle caldaie faceva si che le casse a fumo ed i condotti al fumaiolo fossero una 
sorta di ragnatela, con lÕimpegno di spazi enormi se rapportati a quelli di navi moderne 
. 

 
le casse a fumo del Titanic durante la costruzione in officina 

 

Per i transatlantici una complicazione, con soluzioni di condotti telescopici sino ai fumaioli che 
dovevano essere posizionati e rizzati al momento dellÕaccensione delle caldaie, con la necessitˆ di 
costanti controlli della rizzatura, soprattutto in condizioni di moto ondoso.    
Le aperture dei ponti per casse a fumo e condotti erano ovviamente un fattore di rischio per la 
robustezza degli scafi e la sicurezza, massimo nel caso delle navi da guerra. 
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I tipi e la qualitˆ del Carbone, condizionanti della tecnica navale 
 
Ancora oggi le macchine (marine e non) vengono costruite e provate in base a specifici combustibili, 
con ben determinate caratteristiche.   Questa considerazione era massima per la progettazione, 
costruzione, prova e condotta delle caldaie marine a carbone; i progettisti (e non solo perchŽ la tecnica 
relativa si svilupp˜ in Inghilterra) assicuravano le prestazioni solo con un carbone di ben definite 
caratteristiche, lÕantracite definita Welsh Coal. 
Durante la vita operativa ben difficilmente i rifornimenti potevano essere assicurati e mantenuti da 
tutti e sempre con questa qualitˆ di carbone mentre lÕ enorme variabile delle caratteristiche tra i vari 
tipi di carbone che erano disponibili sulle varie rotte e per ogni utente  (anche tra lotti e vene di 
carbone della stesse qualitˆ) portavano a prestazioni delle unitˆ molto diverse da quelle di progetto e 
di prova, non dimenticando che lÕ uso di carbone di minore qualitˆ era anche il fattore di maggior 
usura e decadimento delle caldaie stesse. 
 

Il carbone di tipo navale doveva essere quello che bruciava senza fumi, a fiamma corta, con 
combustione progressiva e completa, producendo non solo poca cenere ma poche incrostazioni e 
minima fuliggine, il cui deposito in fornace, e poi sui fasci tubieri, riduceva la trasmissione del calore. 
I combustili disponibili per lÕ uso in caldaia possono genericamente e superficialmente ridursi a torba, 
lignite, litantrace di vari tipi, antracite, ma in effetti si parla di combustibili totalmente diversi; per 
quanto riguarda lÕ uso navale solo litantrace ed antracite erano considerati per il rifornimento delle 
unitˆ di linea, con predilezione per lÕ antracite in  quanto la sua durezza e compattezza lo rendono 
particolarmente resistente alla movimentazione: pi• pesante degli altri, dˆ una fiamma corta, con poco 
fumo, sviluppa moltissimo calore, essendo il carbone pi• antico • anche il pi• ricco di carbonio.  LÕ 
antracite • anche assai costoso, essendo difficilmente reperibile. 
Il potere calorifico, derivante dal contenuto di carbonio, • la pi•! importante delle proprietˆ! da 
considerare per la scelta dei combustibili, ma in campo marittimo e navale occorreva prendere in 
considerazione altre caratteristiche: in generale, i carboni pi•! ÒvecchiÓ (e pregiati) si incendiano pi•! 
difficilmente, • questo • un fattore determinante sia per la sicurezza sia per la stabilitˆ della 
combustione, sebbene richiedano camere di combustione di maggior volume per loro completa 
combustione (e quindi caldaie progettate al riguardo, e quindi al top qualitativo,  hanno prestazioni 
diverse se vengono utilizzati carboni diversi, certamente inferiori).  
Le antraciti, con basso tenore di volatili, bruciano lentamente e con fiamma corta, adatte per quelle 
applicazioni per le quali il calore • trasferito direttamente dal letto di carbone, mentre i carboni a 
fiamma lunga e quelli con alte percentuali di sostanze volatili presentano rischi per la loro facilitˆ di 
ignizione, combustione non uniforme in caldaia, rischi di ritorni di fiamma in locale caldaia.  
La caratteristica essenziale del carbone navale doveva essere Ð oltre alla pezzatura uniforme -  la 
durezza del materiale con la ridotta tendenza a sfaldarsi e polverizzarsi: il polverino di carbone era 
pericolosissimo, oltre che incomodo ed invasivo a bordo, ed i numerosi continui travasi e 
manipolazioni lungo tutta la catena logistica comportavano sensibilissime perdite di materiale, una 
delle notevoli componenti di costo.    
Il carbone per uso navale doveva pertanto presentare una notevole resistenza meccanica, per non 
sgretolarsi durante le citate operazioni e, soprattutto, per resistere alle forti pressioni generate dal peso 
degli strati superiori sia in cumuli di altezza elevate, sia nelle stazioni di carbonamento sia nei depositi 
di bordo, stretti e di altezza notevole: elevate pressioni possono facilitare lÕautocombustione. 
Il contenuto di acqua influenzava sia i costi di trasporto che la resa termica durante la combustione. 
Altro problema di assorbimento dellÕumiditˆ era lo stoccaggio in cumuli allÕ aperto, soprattutto in 
climi tropicali. 
Il contenuto di ceneri e le loro caratteristiche termiche (tendenza alla fusione e formazione di scorie) 
rivestivano una notevole importanza. Con un contenuto in ceneri molto alto, le scorie fuse (slags) 
asportavano una quantitˆ! notevole di calore sensibile abbassando la resa termica delle caldaie e 
comportando problemi di usura e decadimento, oltre che un sovraccarico di lavoro per lo smaltimento. 
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La trasformazione del carbone in energia, le caldaie quali generatori di vapore  
 
Un generatore di vapore, o caldaia a vapore, o semplicemente caldaia, • un'apparecchiatura che 
trasforma l'energia dei combustibili in calore e lo rende disponibile in un circuito contenente un 
liquido, provocandone un cambiamento di stato da liquido ad aeriforme, in modo continuo e in 
condizioni controllate.  
Sono state le caldaie, figure ormai arcaiche nella storia della tecnica navale, ad aver assicurato il buon 
funzionamento delle macchine a vapore a partire dal XVIII secolo e lÕevoluzione nelle marine 
moderne che conosciamo, mercantili e militari.  
 

Nel XVIII secolo, quando iniziarono le applicazioni del vapore come produttore dÕenergia meccanica, 
si svilupp˜ anche la tecnologia delle caldaie navali.  
I primi generatori di vapore non erano molto dissimili da una moderna pentola a pressione, un 
recipiente metallico, di solito cilindrico, al disotto del quale era fatto bruciare il combustibile solido, 
inizialmente anche legno ma progressivamente solo carbone, mentre dalla parte superiore veniva 
spillato il fluido motore, il vapore: evidentemente si parlava di ciclo aperto, ossia il vapore prodotto, 
una volta utilizzato in motrice, veniva disperso allÕ atmosfera.  
Le prime caldaie evolute utilizzate in grande scala, tipo ÒCornovagliaÓ, sviluppate in funzione del 
combustibile maggiormente disponibile, il carbone fossile, seguivano tale concetto ed erano definite 
Òa grande volume d'acquaÓ.  

 
Schema caldaia a grande volume dÕ acqua (Tipo Cornovaglia) 

 

Producevano vapore a bassa pressione (3-12 kg/cm" quelle pi• evolute), avevano un focolare interno 
e i fumi, prima di uscire, percorrevano i condotti attorno e sotto la caldaia per cercare di recuperare 
al massimo il calore prodotto.  
La superficie del forno era in lamiera ondulata, che consentiva una maggiore resistenza alla pressione 
e adeguata elasticitˆ (necessaria perchŽ tra l'interno del forno e lÕinvolucro esisteva una grande 
differenza di temperatura e conseguentemente le lamiere delle diverse componenti si dilatavano 
difformemente). 
Erano apparati poco sofisticati e poco sicuri, spesso soggetti ad avarie devastanti, tra cui lÕesplosione. 
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Caldaia tipo Cornovaglia a due focolari 

 

Tra la fine del XVIII e l'inizio del XIX secolo, con l'aumentare dell'uso del vapore, il semplice 
focolare della ÒCornovagliaÓ fu gradualmente sostituito, a partire dalle locomotive a vapore prima 
ancora dellÕ impiego navale,  da sistemi a fascio tubiero di un certo diametro in cui circolavano i gas 
prodotto della combustione ed i fumi, aumentando in tal modo la superficie di scambio, consentendo  
un migliore controllo del moto convettivo dell'acqua nel recipiente unico che in pratica avvolgeva il 
fascio 
 

 
tipica caldaia navale a tubi di fumo a bassa pressione a pi• focolari 

(da Sennett Ð Marine steam engine Ð 1899) 
 
Nel 1867, gli statunitensi George Babcock e Stephen Wilcox, concepirono una caldaia, da loro 
definita Ònon esplodenteÓ, in cui all'interno dei tubi, anzichŽ i fumi di combustione, era fatta circolare 
l'acqua da vaporizzare, favorendo in tal modo lo scambio termico, con migliori rendimenti.  
Da questo concetto si svilupparono svariati tipi di caldaie, che furono sperimentati da tutte le marine.  
I tipi di caldaia a tubi dÕacqua si moltiplicarono e solo con gli anni e lÕesperienza acquisita a bordo si 
riusc“ ad eliminare i tipi meno validi.  
Le prime esperienze di questo nuovo tipo di caldaie furono eseguite dalla Marina francese seguendo 
il concetto di eliminare la struttura dellÕinvolucro per il liquido, in modo da contenere lÕacqua 
esclusivamente in tubi sistemati allÕinterno delle fornaci.  
Si ottenne cos“ una produzione di vapore immediata e in quantitˆ direttamente proporzionale al 
consumo.  
La scelta - e lo sviluppo definitivo - dei moderni generatori di vapore si ebbe nel 1888 quando lo 
United States Naval Department convoc˜ i produttori delle caldaie a tubi dÕ acqua, ÒCoil BoilersÓ 
come erano definite negli Stati Uniti, per una serie di prove esaustive di capacitˆ di generazione, di 
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riduzione dei consumi, di peso, della facilitˆ di riparazione e semplicitˆ di fabbricazione di tali 
macchine, al fine di adottarle per la ÒnuovaÓ US Navy. 
 

Anche se la Òpatria industrialeÓ fu lÕInghilterra, in tutto il mondo sorsero numerosi costruttori di 
caldaie marine, tra cui i pi• noti: Belleville, Babcock Wilcox, Thornycroft, Schultz, Blechynden, 
Parson, Curtiss e Yarrow.  
La caldaia Yarrow fu indubbiamente quella che incontr˜ maggior successo e pi• riprodotta, passando 
ad essere conosciuta come caldaia ÒAdmiraltyÓ.  
 

 
schema base caldaia a tubi dÕ acqua subverticali, tipo Ammiragliato 

(da Sennett Ð Marine steam engine Ð 1899) 
 

Si trattava di un generatore di vapore schematicamente riportabile a tre corpi cilindrici sistemati a 
triangolo, con tubi evaporatori inclinati che collegavano i due corpi inferiori a quelli superiori. 
 

Naturalmente, per le caldaie a tubi dÕacqua si dovettero progettare e collaudare molti dispositivi, 
necessari per la sicurezza e la maggiore efficienza.  
Le caldaie a tubi dÕacqua erano certamente pi• complicate e delicate delle vecchie caldaie a tubi di 
fiamma, e fu progressivamente necessario introdurre ausiliari, come pompe di alimentazione, 
regolatori automatici, sistemi per assicurare il vapore secco.  
 

Tra il XVIII e il XIX secolo come combustibile si abbandon˜ completamente il legno per il carbone, 
che rimase esclusivo sino agli inizi del XX secolo. 
 
LÕ ambiente di lavoro era da inferno dantesco, oltre al calore che imponeva lavorare almeno a torso 
nudo, la semioscuritˆ, la polvere che imponeva di proteggersi bocca e naso, nei casi pi• difficili, con 
sciarpe di cotone, i ritorni di fiamma; la protezione e la prevenzione degli infortuni erano inesistenti, 
e basta ricordare che nella Royal Navy, solo sul finire dellÕ 800 , a seguito della sperimentazione delle 
bricchette di carbone che comportavano certi rischi e difficoltˆ ulteriori, vennero dati in dotazioni ai 
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fuochisti guanti e vaselina per le mani ed addirittura occhiali.  

 
Fronte caldaie con fuochisti al lavoro; si tratta di un ambiente insolitamente spazioso, di una grande nave 

 

Il caricamento nei forni delle caldaie avveniva ciclicamente a mano attraverso uno o pi• portelle 
situati sul fronte delle caldaie; il carbone nel corso della combustione veniva spinto verso il fondo 
della griglia, mentre altro carbone fresco veniva deposto sul muretto prossimo al portello (piastra di 
distillazione), dove aveva inizio la fase di combustione dei prodotti volatili in esso contenuti; si 
trattava di un ciclo delicato che richiedeva attenzione e molta esperienza da parte dei fuochisti.  
 
Durante le operazioni di caricamento si verificavano i pericolosissimi ritorni di fiamma, per evitare i 
quali si complic˜ la sistemazione dei locali, che venivano mantenuti in leggera sovrappressione ed il 
cui accesso avveniva attraverso garitte stagne. 
La pezzatura doveva essere la pi• uniforme possibile e sufficiente perchŽ il carbone bruciasse sopra 
la griglia in tutto il percorso e non cadesse subito sotto tra la cenere. 
Le ceneri e gli incombusti di pezzatura minuta venivano estratti ciclicamente dai fuochisti che 
dovevano poi seguire, quale vera catena umana ininterrompibile, una complicata procedura e percorsi 
determinati per il loro scarico a mare.  
Tutti questi problemi aumentavano a dismisura adottando combustibili poveri, con la necessitˆ di 
adottare altri tipi di griglia e di focolari, soluzione che dÕ altra parte limitava la flessibilitˆ operativa 
ed il possibile cambio di combustibile. 
La portella del cenerario aveva anche la funzione di regolare lÕimmissione dellÕaria per regolare 
lÕattivitˆ di combustione. 
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Il carbone ed il suo uso a bordo  
 
il carbone • un combustibile solido, pesante e voluminoso, difficile da movimentare, fragile, 
polveroso, poco adattabile agli spazi liberi di una nave. 
 

Per le navi mercantili lo stivaggio era relativamente pi• semplice, obbligato dal posizionamento del 
locale  caldaie e dalla limitazione dei movimenti del personale in senso longitudinale dello scafo, che 
non potevano riguardare le stive; anche per i transatlantici la scelta era obbligata dal posizionamento 
delle caldaie, e dal gran numero dei locali alle stesse dedicati, nelle cui vicinanze dovevano essere 
concentrati i carbonili, ma era comunque facilitato dai maggiori spazi disponibili; le sole difficoltˆ 
erano la sottrazione di volumi al carico pagante  e la necessitˆ operativa che la movimentazione del 
carbone interferisse minimamente con i flussi e gli spazi passeggeri (o le stive del carico), nŽ in fase 
carbonamento nŽ in fase alimentazione caldaie. 
 

 
La complessa struttura di un grande transatlantico, con il posizionamento dei carbonili, del sistema di tiraggio forzato, 

dellÕelevazione delle cappe a fumo e del rizzaggio delle stesse  
 

Per le unitˆ militari la sistemazione dei carbonili e le operazioni di imbarco, stivaggio nei carbonili, 
rotazione tra gli stessi ed alimentazione caldaie costituiva una problematica totalmente diversa: 
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dovevano essere previsti carbonili in tutti i possibili recessi della nave, opportunamente simmetrici e 
disposti su tutta la lunghezza dello scafo per distribuire i carichi, oltre ai pi• consistenti ed appositi 
carbonili di servizio che dovevano fungere da polmone e pronto impiego in prossimitˆ delle caldaie. 
 

 
Una volta imbarcato e versato sui ponti il carbone veniva spalato verso i carbonili    (US Navy H H) 

 

Le navi avevano perso la velatura ed i gabbieri, ma occorreva lo stesso un equipaggio numeroso, per 
i fuochisti di guardia alle caldaie (sino a 4 per ogni fronte caldaia, in turni massacranti, con navi che 
avevano anche decine di caldaie; quale esempio la corazzata italiana Brin con ben 28 caldaie) ma 
anche per un vero esercito ( i carbonai, categoria da non confondere con i fuochisti) che doveva 
essere  impiegato nel trasferimento continuo del carbone tra i carbonili di deposito e quelli di servizio, 
da una parte allÕaltra della nave, a mano a mano che se ne consumava, per tenere sempre equilibrati i 
pesi a bordo e controllare lÕassetto e la  stabilitˆ della nave. 

 
Carbonamento Ð movimentazione sui ponti di una grande nave che permetteva lÕuso di carriole e mazze (USN H H) 

 

Per mantenere questo flusso continuo di scarriolanti del carbone, anche in battaglia i portelli interni 
erano sempre aperti e le paratie stagne non potevano assicurare lÕermeticitˆ: ci furono casi di 
affondamento anche per queste cause. 
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In quanto alle gravose operazioni di imbarco e stoccaggio, per poter aumentare la riserva di 
combustibile, il carbone imbarcato spesso andava anche rotto a colpi di mazza, sia per avere pezzature 
uniformi ed ideali per la combustione (per lÕantracite il plus erano cubetti da un chilo ...!!) sia per 
essere poi compresso, schiacciato a colpi di badile dei depositi. 
 
Altro problema era quello dei residui, grave e condizionante anche nel migliore dei casi, quando la 
buona qualitˆ del carbone e la corretta combustione evitavano la formazione di conglomerati 
incandescenti (clinker), vero magma;  la cenere andava svuotata con continuitˆ, ed i residui andavano 
spalati ed asportati in secchi, gettandoli fuori bordo di continuo (solo su poche grandi navi, 
soprattutto passeggeri, esistevano sistemi di scarico che davano direttamente fuoribordo attraverso 
aperture a scafo);  non era sempre conveniente neppure la pratica di buttare la cenere in sentina, 
mischiarla con acqua ed espellerla con eiettori, ad acqua o vapore. 
Difficile era disporre solo di carbone asciutto e di buona qualitˆ ed ancora pi• difficile era controllare 
strettamente e con continuitˆ lÕ attivitˆ di combustione;  con tante caldaie a bordo, e spesso in eccesso 
di combustibile, come nelle variazioni di andatura e le andature sostenute,  i fumaioli eruttavano 
sempre fumo nero, con trascinamento di  fuliggine e faville che,  oltre a  consentire lÕ avvistamento 
della nave a grandissima distanza, contaminavano ogni cosa a bordo, rovinavamo gli apparati di 
coperta, le armi, ostacolavano la direzione del tiro, sulle navi passeggeri obbligavano a continue 
pulizie con notevole impiego di personale.  
LÕ autonomia della nave, soprattutto ad andature sostenute, non dipendeva solo dalle scorte di 
carbone, ma dalla resistenza dei fuochisti. 
 
Le operazioni di imbarco del carbone  
 
Il carbonamento per le navi mercantili era una operazione complessa, ma non epica, del tutto manuale, 
che coinvolgeva una notevole massa di personale esterno alla nave, in pochi porti gestito in forma 
ordinata da operai portuali organizzati (come nel caso di Genova) mentre nella maggior parte dei 
porti era gestito con una manovalanza avventizia, tratta da un vero esercito di paria 
 

 
Carbonamento di piroscafo nel porto di Genova: notare la pezzatura del carbone, indice anche di materiale di non 
eccelsa qualitˆ, che doveva poi essere rotto a mazzate; la movimentazione avveniva con ceste (le coffe) installando 

passerelle volanti, soluzione adottata praticamente in ogni porto (Coop Garibaldi Genova) 
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Per le unitˆ mercantili le maggiori difficoltˆ risiedevano nei tempi necessari e la non interferenza con 
le operazioni di carico e scarico (comunque anchÕ esse lunghe per la scarsa meccanizzazione delle 
stesse)  

 
Carico di una carboniera nel porto ci Calcutta 

 
 

 
Carbonamento da chiatte di una nave passeggeri in un porto asiatico 

Le procedure di carbonamento delle navi militari era totalmente diverso da quello delle unitˆ 
mercantili, ed in tutti i suoi aspetti e riti, era praticamente identico in tutte le marine militari. 
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Il carbonamento delle navi militari era unÕoperazione complessa, oltre che critica, e poteva avvenire 
da terra, con affiancamento a moli appositamente dedicati, a lato dei cumuli di carbone, o in qualsiasi 
porto mercantile o base navale, o rada protetta, in calma di mare, con lÕaffiancamento di unitˆ 
carboniere, sia di tipo portuale sia di altura, mercantili o militari, sia con il posizionamento sottobordo 
di chiatte o maone. 
LÕ imbarco da molo comportava tempi maggiori per la grande dispersione dellÕequipaggio, impegnato 
a terra ed a bordo, ed aveva il solo vantaggio di una minore manipolazione del minerale, con rotture 
e perdite dello stesso. 
Il trasbordo poteva avvenire con sacchi standard (stuoie)e ceste (coffe), sistema che evitava parte 
degli smistamenti sui ponti dato che in molti casi con tali ÒcontenitoriÓ si poteva versare direttamente 
il carbone nei carbonili; nella US Navy, la Marina che pi• studi˜ ed applic˜ nel possibile operazioni 
di meccanizzazione degli imbarchi, con la generalizzazione di capaci mezzi di sollevamento, venne 
inizialmente introdotto, per facilitare le operazioni di imbarco, lÕ uso di grandi sacchi, spesso riuniti 
a grappoli, e successivamente si pass˜, da terra e dalle carboniere, allÕ uso di benne, che pescavano 
direttamente da cumuli a terra o dalle stive delle carboniere, e sversavano sui ponti dellÕ unitˆ da 
rifornire;  sistemi, ambedue,  che comportava la formazione in cumuli sui ponti ed il successivo 
smistamento ai carbonili (pertanto con aumento di tempi, calo di materiali, generazione di polverino 
con tutte le implicazioni di cui trattiamo). 
 

 
Carbonamento da molo Ð USS Tennessee Honolulu, 1900 (USNI) 

 
LÕ imbarco da natante affiancato per quanto gravoso, e pi• costoso per il doppio trasferimento e 
lÕimpiego di navi e natanti, era certamente meno dispersivo per lÕequipaggio e permetteva di 
contenere i tempi; aveva lo svantaggio di una maggiore manipolazione del combustibile, con 
maggiori perdite e deterioramento della pezzatura. 
 
Nella Regia Marina Italiana, anche per la generale mancanza di moli carbone dedicati, con parchi 
carbone, la pratica pi• diffusa in tempo di pace era il carbonamento in porto da chiatte o maone, ed 
in rada o basi avanzate da carboniere militari. 
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Carbonamento da collier affiancato- unÕoperazione anche fisicamente rischiosa 

 

Il carbonamento delle navi militari era invece unÕoperazione critica, ancor prima che difficile e 
scomoda, che (troppo) di frequente coinvolgeva per lungo tempo e senza turni e soste tutto 
lÕequipaggio, ufficiali compresi: attivitˆ esclusivamente manuale, necessariamente con sacchi 
(definiti stuoie nella R.M.) e ceste (in genere definite coffe) e, ove possibile, su grandi navi, con 
carriole. 
 

 
Abituati a vedere le navi tirate a lucido e ponti perfetti non rimane che inorridire per quanto avveniva sui ponti al 

momento del carbonamento -  nella foto il ponte di coperta di una corazzata della US Navy con carboniera affiancata 
che trasferisce il combustibile con benne (US Navy H H) 



!"#$%&%$'#($)#*'+,&-'.$-/&#
#

#
#

10#

 

 
Carbonamento record di ben 841 T/hr sulla USS UTAH nel 1914 (US Navy H H) 

Record reso possibile dallÕimbarco bilaterale, con navi affiancate in acque tranquille 
Il problema maggiore non era lÕimbarco ma ovviamente la distribuzione e lo stivaggio nei carbonili che doveva 

avvenire con precise regole e rigidi controlli 
 

 
Carbonamento dellÕIncrociatore Garibaldi da maone, nel 1909 Ð da notare la partecipazione di un sottufficiale e lÕuso 

della divisa bianca (USMM) 
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LÕ imbarco e relativo stivaggio nei carbonili era unÕoperazione delicata e rischiosa che sulle unitˆ 
militari non veniva mai affidata a personale esterno o portuale: il carbone veniva trasportato a bordo 
a mezzo di ceste di vimini e successivamente di sacchi, impegnando buona parte dell'equipaggio, con 
pochi esclusi quali gli addetti alle vele, i nocchieri, e quelli ai servizi vari (i cuochi e addetti di cucina, 
ecc...), con tutti gli Ufficiali e Sottufficiali impegnati a sovrintendere al caricamento del carbone.  
Nel trasbordo delle centinaia di tonnellate di carbone necessarie ognuno aveva una propria 
destinazione e il lavoro cominciava alacremente con una lena straordinaria.  
Tutto il personale diveniva rapidamente una sagoma nera di carbone che, misto al sudore, formava 
sulla cute uno strato di poltiglia nerastra, e proseguiva in un clima di allegria, un misto di 
spensieratezza ed emulazione, spinto da una specie di amor proprio spontaneo, una competizione che 
legava tutti i membri dellÕequipaggio.  
Una competizione che andava rallegrata e supportata adeguatamente, addirittura ritmata della banda 
di bordo (sulle navi maggiori dove erano imbarcati musicanti). 
 

 
Carbonamento: lÕarrivo dei sacchi sul ponte di una corazzata italiana: sulle grandi navi si potevano utilizzare mezzi di 

sollevamento che nella fase di imbarco alleggerivano la fatica dellÕequipaggio Ð sulle navi minori lÕimbarco era pi• 
gravoso, dovendo avvenire a spalla, in ceste o pi• raramente in sacchi (USMM) 

 

Terminato il carico bisognava ripulire minuziosamente la nave, cominciando dai ponti:  

 
Posto di lavaggio dopo il carbonamento (US Navy H H) 
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Una competizione che comportava premi per le squadre pi• efficienti, con rigidi controlli dei tempi, 
sia in denaro (comunque irrisori) sia in generi di conforto e di necessitˆ. 
é di questÕ epoca e di questa fase che nella Regia Marina, in quella sorta di gara che si scatenava 
nelle operazioni di imbarco e smistamento del carbone, si introduce il rito della Òsaponetta di sapone 
premioÓ per i pi• meritevoli, rimasta poi a lungo nella tradizione di bordo. 
La nave andava accuratamente ripulita, con getti in pressione dal polverino di carbone che si era 
sparso ovunque, dato  che in questo viavai terra-bordo, ed in molti casi bordo-bordo (da carboniere e 
chiatte), di ceste e sacchi di carbone, di smistamenti e scelte, la nave si copriva in breve di polvere 
nera, che si depositava in ogni angolo pi• remoto, dalle cambuse alle gamelle del rancio fin dentro 
gli stipetti delle uniformi;  il polverino era non solo dannoso ma anche pericoloso, ed il riassetto nave, 
che comportava tempi lunghi, non era solo unÕ operazione di pulizia, ma una necessaria ed 
imprescindibile operazione di messa in sicurezza.    
 

 
In occasione del carbonamento era tradizione in tutte le Marine la distribuzione di generi di conforto 
A questo equipaggio • stata evidentemente distribuita una razione extra di frutta, anguria (US Navy H H) 

 

Le operazioni di rassetto terminavano sempre con unÕabluzione collettiva finale, con idranti e mastelli 
sul ponte e, in poche opportunitˆ, stagione e dislocazione permettendo, esisteva la possibilitˆ di un 
bagno in mare. 

 
Dopo il carbonamento -  abluzioni collettive sul ponte di una corazzata italiana (USMM) 
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Durante il carbonamento, compresi preparazione e rassetto, la nave non era minimamente operativa, 
anzi era al massimo della vulnerabilitˆ (il caso delle unitˆ inglesi alla Falkland del quale non 
approfitt˜ Von Spee con esiti per lui letali). 
 

In tempo di pace si tendeva a ridurre la movimentazione del carbone a bordo, ed addirittura il 
combustibile da imbarcare, utilizzando il massimo i carbonili di servizio e quelli centrali, anche se 
questo comportava minore autonomia ed ovviamente pi• frequenti carbonamenti. 
Si trattava di una prassi tanto consolidata che per le unitˆ da guerra venivano stabiliti due dati 
caratteristici, sia di autonomia sia di esponente di peso/carico: Òin carico normaleÓ e Òpieno caricoÓ  
 

Sulle unitˆ leggere, e soprattutto su quelle sottili, i cicli erano pi• frequenti e le operazioni pi• 
disagevoli e massacranti, con equipaggi ridotti; spesso per assicurare sufficiente autonomia a tutta 
una squadra, le unitˆ minori e le unitˆ di scorta venivano rifornite dalle unitˆ maggiori, e questo sia 
in porto sia, molto peggio,  in sorgitori, era una attivitˆ ancora pi• complicata dalle procedure di 
prelievo del combustibile dai carbonili anzichŽ dagli spazi aperti portuali o delle chiatte. 
 

A complicare il quadro esisteva un aspetto ancora pi• gravoso del carbonamento, oggi totalmente 
dimenticato:  al momento delle immissioni delle navi in bacino i carbonili andavano completamente 
svuotati (e nellÕ occasione possibilmente puliti):  lo svuotamento dei carbonili era unÕ operazione pi• 
complicata del caricamento, che avveniva dal fondo, con percorsi pi• tortuosi, lunghi e difficili del 
personale addetto, che doveva poi ÒparcheggiareÓ il combustibile  nelle vicinanze (se non in chiatte 
o maone anche sino a 500 mt dal bacino, come si riscontra in disposizioni della R.M.).   Ovviamente 
quando la nave usciva dal bacino occorreva lÕoperazione inversa. 
La durezza di questa operazione era tale che i premi e i soprasoldi (irrisori) erano maggiori di quelli 
previsti per il carbonamento vero e proprio. 
 

 
Tra le motivazioni delle operazioni di carbonamento, ove e quando possibile, cÕ era il rito 
del bagno in mare a conclusione delle operazioni di rassetto e lavaggio (US Navy H H) 
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Quando lÕautonomia scarseggiava, le unitˆ - isolate od in gruppo -  dovevano staccarsi dalla squadra 
navale per fare scalo nelle stazioni di carbonamento, con viaggi a volte talmente lunghi da consumare 
buona parte del rifornimento appena fatto. 
 

Come esempio, una grande unitˆ, a buona andatura, consumava sino  a 60 tonnellate/ora di carbone 
(purchŽ di buona qualitˆ, in caso contrario i consumi salivano alle stelle),  con il risultato che se fosse 
stata richiesta unÕ autonomia di 5 giorni a buona velocitˆ, sarebbe stato necessario imbarcare nei 
depositi circa 4000 tonnellate di carbone, numeri non solo astronomici ed incompatibili nel maggior 
parte dei casi con dislocamento e capacitˆ dei depositi, ma tragici in termini di operativitˆ:  per 
imbarcare tale quantitˆ di carbone, anche a livelli record (non continuativi) di 200 t/hr relativi a 
equipaggi molto numerosi, sarebbero occorse  20 ore in un porto attrezzato, senza contare il 
necessario tempo di riassetto e minimo recupero dellÕ equipaggio, per poter riprende i servizi a 
squadre: in tutto, 40/48 ore di fermo nave pi• i tempi  di rientro in zona di operazioni. 
La Regia Marina aveva codificato e previsto i tempi/quantitˆ minimi di carbonamento (anche per la 
concessione di soprasoldi e premi agli equipaggi). 
 

In merito a consumi, autonomia effettiva, e carico di combustibile, se si prende a titolo di esempio la 
corazzata italiana Benedetto Brin, consegnata a fine 1905, ma progettata otto anni prima, aveva una 
dotazione massima di appena 1000 T di carbone, con unÕ autonomia corrispondente a ben 9000 miglia 
a 10 nodi e solo 1700 miglia a 19 nodi (velocitˆ max. continuativa, non la velocitˆ massima che era 
poco superiore a 20 nodi); una differenza enorme, una limitazione inaccettabile, soprattutto se lÕ 
autonomia dovesse, come spesso accadeva nel teatro di operazioni considerato in Mediterraneo, 
essere valutata in raggio di azione 
 

In questo quadro si spiega perchŽ fossero necessari enormi investimenti per assicurarsi basi navali 
nei posti pi• remoti, per dotarle di scorte consistenti capaci di alimentare cosi voraci navi.  
 

 
La stazione di carbonamento di Portland 

 

Non a caso gli inglesi avevano basi navali sparse ovunque, secondo una precisa regola di distanza tra 
le stesse, costituite intorno ed a difesa delle stazioni di carbonamento, per consentire alla flotta punti 
di rifornimento del carbone tenendo conto delle autonomie sempre ridotte, non solo per velocitˆ ma 
anche per mal tempo, non a caso avevano unÕimponente flotta di carboniere impegnate a rifornire 
costantemente queste stazioni, a costi elevatissimi. 
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Una flotta di impegno e proiezione globale come quella inglese non poteva permettersi di limitare la 
propria operativitˆ per ragioni di carbonamento: un posizionamento che andava dalle grandi colonie 
alle isole pi• remote e meno vivibili (come le Falkland o Asunci—n in Atlantico) a posizioni 
strategiche (come Gibilterra, Singapore o Aden). 
NellÕ organizzazione della R.N. le carboniere, tanto navi ausiliare come trasporti commerciali, erano 
destinate essenzialmente al rifornimento della rete di stazioni, in alcuni casi al complemento delle 
stesse in particolari dislocazioni ed in particolari operazioni di squadra, ed un gran numero di 
piccole/medie unitˆ serviva al trasbordo portuale ed in sorgitori, essendo le operazioni da navi 
affiancate pi• rapide di quelle terra/bordo. 
 

La US Navy  impose da subito studi ed esperienze sulla possibile meccanizzazione delle operazioni 
di carbonamento, e sullÕ organizzazione delle stesse, fermo restando che la fase finale dellÕ imbarco 
(la distribuzione nei carbonili) restava solo ed esclusivamente unÕ operazione manuale; si stabili una 
prassi (e si costruirono o modificarono opportunamente le navi) in modo che il carbonamento 
avvenisse sempre o preferibilmente da un lato, che i percorsi a bordo fossero predeterminati (e cosi 
il posizionamento degli accessi ai carbonili), che le manovre di accosto delle carboniere fossero 
prefissate, con posizioni di ormeggio predeterminate, per ciascuna classe di unitˆ, sia per lÕ accosto 
ai moli ed alle apparecchiature meccanizzate delle stazioni di carbonamento sia per  lÕ accosto delle 
carboniere di squadra, che erano appositamente progettate e predisposte   (antesignane di quanto 
ancora oggi avviene per le operazioni R.A.S. Replenishment At Sea. 
 
 

 
stazione di carbonamento interna a Pearl Harbor, con carboniera di squadra in rada (USNI) 

 

La flotta di un paese con aspirazioni di proiezione globale come gli Stati Uniti, oltre che su stazioni 
di carbonamento, possibilmente meccanizzate almeno per la fase di imbarco del combustibile, cerc˜ 
una alternativa pi• economica e soprattutto di pi• rapida implementazione di una rete di infrastrutture 
terrestri, pur non rinunciando alle stesse. 
 

LÕ alternativa immediata, ed altamente efficace, furono unitˆ ausiliarie, inizialmente tratte dalla flotta 
mercantile o costruite come unitˆ mercantili, da mantenere al servizio della flotta, generalmente 
preposizionale secondo i piani operativi delle squadre. 
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USS Scindia, collier circa 1899, unitˆ di chiaro disegno mercantile (USNI) 

 

Molto presto la strategia e gli indirizzi della US Navy mutarono per unitˆ sempre pi• specializzate, 
costruite a specifiche militari e non civili, di dimensioni crescenti, in alcuni casi vere e proprie unitˆ 
di squadra, armate con equipaggi militari, meccanizzate nelle operazioni di rifornimento, tanto attivo 
quanto passivo; scelta se non inusuale diversa da quella delle altre Marine, con navi di caratteristiche 
tali da essere successivamente prescelte per la trasformazione in  portaerei della US Navy.   
 

 
USS Jupiter Ð tipo C3, una delle prime costruzioni come Òcarboniere di squadraÓ (USNI) 

 
USS Jupiter Ð tipo C3, piani generali (USNI) 
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USS JASON (riclassificata AV2), appoggio idrovolanti, carbonando il 29 aprile 1932 

Dimostrazione della bontˆ e versatilitˆ di queste unitˆ che trovarono molteplici impieghi nella US Navy, dalla 
trasformazione in portaerei di squadra (la USS Langley) a navi appoggio e multiruolo, e dimostrazione che ancora nei 

primi anni 30 nella US Navy non era del tutto tramontata lÕEra del Carbone. 
 

 
Imbarco di carbone con benne sul ponte di una corazzata della US Navy da parte di una Òcarboniera di squadraÓ 

(USNI) 
 

Un compagno ed un passeggero scomodo, il carbone, e malgrado che con lÕavvento della propulsione 
meccanica fosse uno dei pilastri dellÕespansionismo di tutte le potenze, divenne un fattore di cui 
sbarazzarsi appena ce ne fosse stata la possibilitˆ e lÕopportunitˆ. 
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Carbonamento da chiatta con grandi sacchi Ð questa modalitˆ era tipica della US Navy (e le altre Marine cercarono di 

seguirla) ed era possibile solo con grandi navi dotate di picchi di carico e solo in porto o rade protette (USNI) 
 

 
US Navy- Carbonamento di una corazzata al Brooklyn Navy Yard . circa 1909 (USNI) 
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La complessitˆ dellÕorganizzazione di bordo richiesta dal carbone 
 
Prescindendo dal personale di macchina (quello addetto alle motrici, agli ausiliari ed a quanto di 
ÒmeccanicoÓ esistesse a bordo) che costituiva una casta separata, con pochissime opportunitˆ di 
osmosi ed evoluzione (salvo che per gli ufficiali che ruotavano negli incarichi)come avvenne nelle 
Marine del Ô900 e della combustione a nafta, il mondo  della generazione di vapore a carbone, delle 
caldaie a carbone, era retto da una societˆ numerosa e complessa, i cui membri non erano solo 
ÒfuochistiÓ, ma erano detentori di unÕarte, lÕ arte del fuoco, e non solo come si • sempre troppo 
superficialmente ritenuto lo scalino pi• basso e meno specializzato degli equipaggi.    
 

 
Il fronte caldaie di una corazzata statunitense della Great White Fleet, circa 1902 (US Navy) 

 

UnÕ arte misconosciuta che richiedeva sensibilitˆ, prontezza di riflessi e soprattutto grande esperienza 
per chi alla fine di una lunga catena, era addetto ai fuochi ed al mantenimento delle pressioni in 
caldaia 
Oltre al giˆ estenuante lavoro ai focolari, si si aggiungeva il continuo lavoro, basilare, di cura, 
controllo, verifica degli apparati... .  
Un lavoro continuo, che non si esauriva nei periodi navigazione: vi erano le complesse operazioni 
nell'arrivo a destinazione, quando avvicinandosi al porto previsto i fuochisti rallentavano il governo 
dei forni, con disposizioni di raffreddamento della caldaia e obbedendo all'ordine di spegnere le 
caldaie avevano cura che si abbassasse lentamente la pressione del vapore non aprendo valvole di 
sicurezza, nŽ porte della camera a fumo, nŽ quelle dei forni.  
I fuochi si lasciavano consumare, tutte le parti della caldaia si contraevano lentamente fino a ritornare 
allo stato primitivo. La nave si acquietava, ma durante la permanenza in porto si doveva mantenere 
un minimo di attivitˆ di combustione, con le caldaie in pressione ed i fuochi pronti sotto lo strato di 
generi (stranamente le navi a carbone avevano la particolaritˆ, per queste pratiche, di un rapido 
approntamento al moto) 
Le operazioni di approntamento dellÕapparato motore non riguardavano solo la catarsi del 
carbonamento, che riguardava lÕintera nave e lÕintero equipaggio, ma comprendevano il rifornimento 
di acqua, legname e altre dotazioni.   
I fuochisti svilupparono soprattutto un acuto sangue freddo nella chiusa pancia della nave giacchŽ se 
cannoneggiati o silurati nelle stive erano i primi a perire intrappolati. Pertanto, erano attenti a quel 
che accadeva e sul da farsi in ogni situazione ordinaria e straordinaria 
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I tipi, la qualitˆ, la disponibilitˆ del Carbone, condizionanti della strategia imperiale e navale 
 
Il carbone era la maggior voce di spesa corrente dellÕ Ammiragliato e questo spiega perchŽ gli acquisti 
di carbone della Royal Navy, e la sua distribuzione, fossero ragione e politica di stato, motivo e fulcro 
di innumerevoli dibattiti parlamentari ma anche di problemi e rivoluzioni sociali;  la vittima pi• 
illustre e finale fu Winston Churchill, che per aver favorito lo sviluppo della Royal Navy con lÕ 
adozione dei combustibili liquidi, divenne la vittima designata delle agitazioni sindacali e degli 
scontri politici che portarono nel primo dopoguerra alla chiusura di molte miniere. 
 
Il carbone ideale, nella giusta quantitˆ, nellÕ opportuna disponibilitˆ in qualsiasi posizione dovessero 
essere dislocate le unitˆ della Royal Navy (si parla della RN in quanto lÕunica ad avere e necessitare, 
allÕ epoca, un sistema globale, mentre per tutte le altre marine riguardava in ben diversa scala il 
possibile teatro operativo e la zona di influenza). 
 
Il carbone ÒidealeÓ non poteva essere che lÕantracite del Galles (Welsh Coal) e questa constatazione 
creava difficoltˆ allo stesso Regno Unito ed alla sua economia, partendo dalla concentrazione della 
produzione sino ad una complicata e costosa logistica, una logistica che incrementava il costo del 
combustibile in forma esponenziale rispetto a quello di estrazione. 
 
Tutti i tentativi, innumerevoli e continui, di trovare alternative, sia geografiche, tanto nel Regno Unito 
quanto allÕ estero con il ricorso a produzioni locali, sia qualitative e tecnologiche, in patria ed allÕ 
estero, ricorrendo a miscele tra carboni di qualitˆ (e costo) inferiore,  fallirono sia dal punto di vista 
operativo che del rendimento, ma fallirono in parte anche dal punto di vista economico in quanto le 
miscele comportavano si minor costo di acquisizione e di trasporto ma tecnicamente ed 
economicamente comportavano operazioni complicate e costose di manipolazione ed 
omogeneizzazione del combustibile e portavano a minore vita utile delle caldaie. 
 
Anche nella  Regia Marina Italiana la maggior spesa corrente era quella del carbone quale 
combustibile (il cui prezzo per varie ragioni, tra cui la logistica, risultava sino a tre volte superiore a 
quello che spuntava la R.N.) ed • ovvio che  il tema delle qualitˆ e disponibilitˆ di carbone fosse 
molto sentito, al punto che il 24 luglio 1865 il ministero intervenne per stabilire la miscela per il 
carbone, con la seguente disposizione: Ò - Sulla base dellÕesperienza nazionale e estera nellÕesercizio 
delle caldaie navali, il ministero stabilisce che il carbone fossile di Newcastle, di normale impiego a 
bordo, sia mescolato in parti eguali a quello di Cardiff, miscela di maggiore potere calorifico e di 
migliore effetto benefico per la conservazione delle caldaieÓ.  
 
Da questa disposizione si evince come sino ad allora Ð probabilmente per ragioni di costo, ma forse 
anche di contingentamento da parte britannica - lÕimportazione fosse prevalentemente di combustibile 
del Nord, mentre per lÕefficienza delle navi la Marina richiedesse, almeno per il 50%, carbone di 
qualitˆ superiore, Welsh Coal, riconoscendone i positivi effetti, oltre che i risultati. 
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Il vapore e la sua sperimentazione nella navigazione marittima Ð Condizionamenti 
 
La prima metˆ dellÕ800 vide la fase della sperimentazione del vapore e della sua applicazione navale, 
comunque ininfluente per i traffici commerciali e vista con molti dubbi e distanza dalle Marine da 
guerra. 
LÕ uso del vapore nelle marine da guerra, e nella Royal Navy, allÕ epoca marina per antonomasia, 
diventa predominante nella seconda metˆ del XIX secolo ed ha influenzato, caratterizzato e 
condizionato lo sviluppo di tutto l'impero britannico.  
La propulsione a vapore, come giˆ detto la vera rivoluzione della navigazione, con esigenze di 
professionalizzazione degli equipaggi e non pi• solo dipendente dagli elementi della natura, aveva 
un punto di debolezza, la dipendenza da una particolare risorsa Ð il carbone Ð ma ancor di pi• dalla 
sua distribuzione in tutto il mondo.  
La sicurezza dei traffici e la continuitˆ delle rotte imponeva una solida e gigantesca infrastruttura 
globale dove il carbone fosse sempre e costantemente disponibile, sia per usi navali che marittimi, 
nella qualitˆ e nelle quantitˆ necessarie. 
 

 
Scarico del carbone destinato alla stazione di carbonamento di St Thomas nel 1898 (Murray&Jordan) 

 

Le necessitˆ di una logistica cosi complessa e capillare rendeva questo combustibile estremamente 
costoso in quanto: 

a.! il carbone non solo va trasportato da un sito ad un altro, ma va costantemente controllato, 
mantenuto e trattato quando depositato, mentre ciascun movimento comporta perdite ed 
addirittura cali di qualitˆ. 

b.! Dislocare importanti riserve in ciascuna stazione, anche le pi• lontane comportava elevati 
consumi (di carbone bruciato quale combustibile per il trasporto) a volte pi• consistenti in 
quantitˆ di quello fornito per la distribuzione. 

Di fatto i traffici marittimi erano caratterizzati da due flussi, quello del ÒnormaleÓ commercio, 
dipendente da produzioni, regolari, estrattive, stagionali, in buona parte svolto da piroscafi definiti 
ÒtrampsÓ, e quello dei ÒcolliersÓ, le navi Ð piroscafi ma anche navi a vela Ð costante e massiccio, 
mirato a mantenere le scorte di combustibile in ogni porto.      
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La storia del carbone e dei colliers, si intreccia curiosamente e casualmente con uno dei pi• grandi 
programmi navali della storia.    Nel numero di dicembre 1960 degli " US Naval Institute Proceedings 
" lÕAmmiraglio Land, giˆ presidente US Maritime Commission, citando il programma Liberty Ships 
ricord˜ che " il progetto base risaliva al 1879, ai cantieri Sunderland " per colliers che dalla costa 
nord orientale dellÕInghilterra trasportavano, con lÕinnovazione di motrici a triplice espansione 
collegati allÕ elica adottata per il cargo Propontis entrato in servizio nel 1880.     
Lunga vita e grande importanza per un progetto inizialmente marginale. 
 

Anche se tale flusso ricadeva, come investimenti ed armamento marittimo, sullÕ industria privata e 
gli esportatori, in particolare inglesi, non bisogna dimenticare il ruolo fondamentale 
dellÕAmmiragliato inglese, soprattutto dopo il 1880, nellÕ incremento delle dimensioni delle navi e 
nel loro numero, in una costante e congrua valutazione delle potenziali minacce o aspirazioni dei 
rivali. 
 

Diventa cosi evidente che la 'domanda di carbone', quasi del tutto ignorata  come fattore di sviluppo, 
come logistica e condizionante politica nella storia navale, • stata fondamentale in materia di 
consolidamento e difesa degli imperi coloniali e del commercio marittimo; ha richiesto la creazione 
di infrastrutture opportunamente e scientificamente posizionate in tutto il mondo, ed in forma diversa 
ha generato lÕ integrazione del personale di marina e delle loro strutture permanenti di supporto sia 
con altre marine, sia con le forze lavoro di popolazioni lontane, con conseguenti mutazioni ed 
evoluzioni dei tessuti sociali che gravitarono sulle stazioni di carbonamento commerciali e navali. 
 

Nei primi tempi della navigazione a vapore le esigenze di carbonamento Ð in termini di ubicazioni e 
distanze tra le stazioni - coincisero tra unitˆ mercantili e unitˆ militari (salvo le procedure di imbarco 
del combustibile) ma con il passare del tempo si • aperto un divario, notevole per qualitˆ e 
caratteristiche (compresa la pezzatura), sul combustibile da distribuire alla rete globale e da imbarcare 
(a seconda delle unitˆ). 
 

Le stazioni di carbonamento navale hanno via via assunto la caratteristica di presidi imperiali, con 
ordinamento militare ed apprestamenti di difesa. 
Certamente la logistica del carbone ha portato ad un nuovo tipo di colonialismo, da cui non sono state 
indenni nessuna delle nazioni con aspirazioni navali e marittime, nŽ in primo luogo gli Stati Uniti, 
nello scacchiere pacifico, nŽ la Germania, e neppure in piccola scala il Regno dÕ Italia, che in generale 
fu sempre tributario della rete inglese. 
 

Poco si • parlato dellÕimportanza del carbone come strumento diretto della difesa imperiale 
britannica, e meno delle sue conseguenze nellÕ evoluzione economica e sociale del periodo 1870-
1914: il posto del carbone tra i cambiamenti di ideologie politiche, dei sistemi di difesa imperiale, 
dellÕimperialismo social/popolare, dellÕimperialismo navale, sino alla stessa evoluzione della scienza 
e delle conoscenze, alla crescita dell'apparato statale.  
 

Si • giˆ fatto riferimento allÕ influenza politica, strategica e tecnica dellÕAmmiragliato ed occorre 
soffermarsi sullo strumento a disposizione dello stesso, la selezione e gli acquisti di carbone, per 
incidere non solo sul mercato ma sulla ricerca e sperimentazione scientifica, sui metodi e sui mezzi 
di lavoro utilizzati per rifornire le navi da guerra, ovunque e comunque, metodi e mezzi sempre 
diversi da quelli delle marine mercantili. 
 
Il carbonamento, con le sue necessitˆ di stabilitˆ e continuitˆ, ha cambiato il ruolo delle visite, delle 
crociere, degli scali, che dovevano rispondere a precise strategie, politiche e commerciali 
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Il Carbone ed il carbonamento nella tattica e nella strategia navale dal 1850 
 
Nell'era della vela, solo la quantitˆ di acqua e vettovaglie limitava lÕautonomia di una nave da guerra.  
Sino al momento in cui il vento ha costituito la forza motrice le navi, per lÕefficienza delle unitˆ • 
stata necessaria solo una moderata quantitˆ di canapa per le vele e la sostituzione del sartiame, mentre 
il legname per quanto era necessario ai carpentieri per riparazioni o sostituzioni per usura era ottenuto 
al primo scalo possibile da fonti locali.  
Naturalmente con l'avvento del vapore l'equazione • mutata.  
Inizialmente le navi hanno mantenuto la velatura, esistendo dubbi e riserve sulla nuova tecnologia e 
lÕaffidabilitˆ delle macchine vapore, e le vele hanno continuato ad assicurare mobilitˆ ed autonomia. 
Vela e vapore insieme hanno provocato ulteriori problemi, il primo dei quali era lÕincremento 
numerico degli equipaggi e la riduzione degli spazi utili di bordo, compresi carico ed armamento. 
Ci sono voluti decenni per superare tale configurazione, ma alla fine con la scomparsa della vela un 
nuovo problema richiedeva una nuova soluzione, anche se uno dei problemi e condizionanti della 
marina velica, lÕaffollamento delle navi, non • stato completamente risolto nellÕ era del carbone quale 
combustibile per la propulsione a vapore. 
 

Le navi da guerra a vapore erano alimentate a carbone, che consumavano in enormi quantitˆ.  
L'impero britannico prepar˜ pertanto una rete globale di stazioni di carbonamento strategicamente 
disposte in tutte le rotte commerciali (e non). é stato necessario costituire infrastrutture di 
rifornimento a livello globale, una rete non solo estesa ma efficiente ed uniforme come 
organizzazione e dotazioni, con adeguate riserve della stessa e migliore qualitˆ di carbone.  
Stazioni di carbonamento posizionate secondo gli standards di autonomia delle navi da guerra, 
posizioni che, inevitabilmente, sono diventate anche siti da difendere, ed hanno assunto sempre pi• 
lÕaspetto e lo status di presidi.        Nella storia navale e meno nella storia industriale non sono mai 
stati presi in considerazione gli impianti ed apprestamenti tecnici, che almeno nel caso inglese poco 
hanno puntato sulla meccanizzazione ed automazione delle infrastrutture.   
 

Quello inglese • stato, in generale, il modello tradizionale di riferimento, basato sul lavoro manuale, 
una sorta di catena umana valida sotto ogni latitudine, mentre diversi sono stati lÕapproccio e la 
politica degli Stati Uniti che hanno fatto delle stazioni di carbonamento veri e propri impianti 
industriali. 
 

 
Un molo imbarco carbone in una stazione carbonamento della US Navy (Calif. Gist. Dep) 

 
La meccanizzazione dellÕimbarco del minerale, da terra o da nave, riguardava solo una fase del 
carbonamento, quella esterna alla nave e pi• dispersiva per equipaggio, ma non facilitava, anzi 
complicava, la fase di distribuzione a bordo, del trasferimento del combustibile nei carbonili.  
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I depositi e moli galleggianti rappresentarono la soluzione britannica di meccanizzazione dellÕimbarco carbone Ð nella 

foto il coal dep. n 1 a Portsmouth, con sistema Temperley -  in secondo piano una vecchia soluzione ad aste (R.N) 
 

La Royal Navy, nelle principali base, soprattutto nelle basi metropolitane, utilizzava spesso come 
depositi galleggianti depositi grandi navi radiate, rasate al ponte di coperta e dotate di elementari 
sistemi di sollevamento, a cui affiancare le unitˆ da rifornire;  la RN almeno per le basi maggiori  
cerc˜ di adottare sistemi meccanizzati in grado di trasferire in  breve tempo grandi quantitˆ di 
combustibile sulle carboniere di trasbordo o quando possibile direttamente sul  ponte delle unitˆ da 
rifornire. 
 

Le navi britanniche, e quelle di nazioni amiche dellÕimpero britannico, potevamo navigare in 
sicurezza da una stazione di carbonamento inglese alla successiva, quasi ovunque andassero. 
Le nazioni che per qualsiasi ragione, di conflitto bellico o di contrasto di interessi, fossero state 
escluse da questo sistema si sarebbero trovate in difficoltˆ e non avrebbero di fatto potuto esercitare 
il potere marittimo (• il caso, emblematico, della flotta russa nel conflitto russo giapponese, con il 
latente conflitto con lÕImpero inglese, alleato del Giappone) 
 

LÕ unico paese che, per la propria struttura coloniale, avrebbe potuto replicare, come posizionamento 
di una rete logistica, il sistema inglese sarebbe stata la Francia, anche se le sue colonie non erano cosi 
estese e ramificate come quelle inglesi, anche se gli stessi francesi erano tributari Ð come qualitˆ Ð 
del carbone inglese. 
Per tutte le altre potenze navali, che non disponevano di una rete di stazioni di carbonamento, lÕunica 
alternativa per il rifornimento delle navi da guerra poteva avvenire solo attraverso navi appoggio, 
anchÕ esse a vapore, i colliers (carboniere), la cui missione era semplicemente quella di trasportare 
enormi quantitˆ di carbone al seguito della flotta.      Ovviamente con ulteriori e grandi problemi di 
trasbordo e trasferimento che doveva avvenire se possibile in porti amici o in sorgitori protetti, con 
problemi di vulnerabilitˆ estrema in tali operazioni. Malgrado numerosi esperimenti il carbonamento 
in moto, under way, rimase sempre un sogno.  Va anche considerato che le soste di carbonamento 
delle flotte, su navi per sŽ stesse giˆ di relativa scarsa autonomia, erano dettate dalle necessitˆ di 
rifornimento delle navi pi• piccole e/o di minore autonomia 
 

La debolezza di tale sistema di carbonamento, e la vulnerabilitˆ delle navi coinvolte venne 
drammaticamente messa in luce nella guerra russo giapponese, risult˜ drammatica e condizionante 
per il periplo della Great White Fleet statunitense,  ed ebbe il colpo finale nelle vicende della crociera 
di Von Spee, nel 1914; praticamente in un decennio si giunse ovunque alla decisione, non solo tecnica 
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ma strategica, di abbandonare il carbone come combustibile delle unitˆ navali, decisione che si 
concret˜ definitivamente a partire dalla 1^ GM. 
Vista a distanza di un secolo la stagione del vapore, la vera rivoluzione della navigazione nellÕ arco 
di millenni, quella che permise di spostarsi indipendentemente dalle forze naturali, fu breve nel tempo 
ed effimera nelle applicazioni, come effimero fu il suo indotto industriale, compreso quello logistico 
e minerario.  
 

Le vicende del trasferimento della flotta russa dal Baltico al mar del Giappone sono la dimostrazione 
del valore politico e del controllo del combustibile come strumento bellico, il logorio dellÕavversario 
in termini strategici, mentre le vicende di Von Spee e di Souchon con le esigenze delle loro navi 
evidenziano bene anche lÕinfluenza tattica del carbonamento.##
#
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Il carbone, uno sconosciuto anche nellÕepoca della navigazione a vapore 
 
L' uso del carbone quale combustibile a partire dai primi generatori di vapore si potrebbe 
provocatoriamente dire che fu casuale, di opportunitˆ, per la grande disponibilitˆ in contiguitˆ con le 
sedi dellÕinnovazione, dellÕindustria meccanica e dellÕindustria navale di riferimento, quella inglese. 
é opportuno ricordare che un completo dominio e totale conoscenza delle caratteristiche fisico-
chimiche del carbone, dei fenomeni collegati e del controllo degli stessi si raggiunse solo nella 
seconda metˆ del XX secolo, e sotto alcuni aspetti alla fine dello stesso secolo. 
Salvo i successivi e perfino tardivi sforzi dellÕAmmiragliato inglese per appoggiare e sviluppare studi 
chimici/fisici del combustibile a partire dalla metˆ dellÕ800 e passare dalla pratica al metodo, per 
decenni si imbarc˜ sulle navi un combustibile in realtˆ poco conosciuto, che certamente aumentava i 
rischi di bordo, in particolare sulle unitˆ militari 
 

Prove delle scarse conoscenze e dellÕempirismo dominante, anche nella Marina di riferimento, la 
Royal Navy, sono i continui tentativi per rimpiazzare od alleggerire lÕuso del carbone gallese, rimasto 
sempre il combustibile di riferimento, ottimo ma costoso e limitato nell' estrazione e nella 
distribuzione a livello globale. 
Ferme restanti la rigiditˆ delle disposizioni, e le alchimie contrattuali ma anche politiche per 
assicurare i rifornimenti in patria, diventano significativi della situazione regnante i tentativi, tutto 
sommato infruttuosi, dellÕAmmiragliato per utilizzare nelle stazioni dellÕAustralasia carboni di 
produzione locale (tentativi che vedremo spesso riprodotti, magari in scala minore ed in altre 
latitudini, in altre marine). 
Tentativi lunghi, costosi, altalenanti, spesso con tragici effetti sull' efficienza delle navi, che alla fine 
si riducevano sempre alla prova pratica dellÕuso a bordo ed all' insoddisfazione dei comandi, 
rimettendosi sempre all' esperienza puntuale e non obbiettiva nŽ univoca degli utenti finali, spesso 
con risultati deludenti, vanificando importantissimi investimenti a monte, in estrazione, 
organizzazione, logistica. 

¥! Significativo, come uso politico/strategico del carbone e delle sue qualitˆ e disponibilitˆ, il 
caso del trasferimento della flotta russa dal Baltico all' estremo oriente, che contro ogni 
previsione port˜ lÕAmmiragliato britannico a optare per lÕuso dei combustibili liquidi 

¥! Significativo, sorta di canto del cigno dellÕera del carbone navale, il percorso americano, che 
ebbe nella crociera mondiale del Great White Fleet il coronamento degli sforzi di proiezione 
quale potenza navale globale, portando alla fine la US Navy alle stesse conclusioni della RN 
per lÕuso dei combustibili liquidi 

¥! Significativi per una valutazione a posteriori dei rischi del carbone a bordo, in campo navale 
il caso del Maine, emerso nella sua gravitˆ ed interezza solo dopo quasi un secolo, in campo 
mercantile il caso del Titanic, nel cui affondamento lÕ urto con lÕ iceberg fu solo una causa 
concomitante, forse scatenante, in presenza di un incendio di carbone a bordo, caso ancora 
non chiarito nella sua portata, ma indicativo dei pericoli e della sottovalutazione degli stessi, 
probabilmente alla base di molti gravi incidenti ancora non attribuiti a specifiche cause. 

¥! Indicativi dei condizionamenti strategici imposti dal carbone e dalla disponibilitˆ di stazioni 
di carbonamento, il caso della crociera di Von Spee dal Pacifico e quello di Souchon nel 
Mediterraneo, che ha riguardato anche lÕItalia nel momento del cambio di alleanze, allo 
scoppio della prima guerra mondiale. 

 
Come considerazione generale se non finale sullÕ uso del carbone quale combustibile navale, va 
notato come ben prima della 1^ Guerra mondiale, nellÕ auge dei piroscafi e della massima estensione 
delle reti di carbonamento e relative stazioni come strumento di proiezione e potere globale,  le due 
citate esperienze di trasferimento e dislocazione di squadre navali in un contesto interoceanico 
dimostrarono lÕ insostenibilitˆ della logistica del carbone in caso di guerra e spinsero le due Marine 
con proiezione ed aspirazioni globali, la R.N. e la emergente US Navy, verso unÕ alternativa reale e 
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di rapida implementazione: i combustibili liquidi. 
Il cambio si pu˜ anche sintetizzare riguardo a spazi utili e depositi a bordo delle unitˆ: per lÕimbarco, 
la movimentazione e lo stivaggio del carbone era necessario sacrificare spazi utili, riservando anche 
aperture e percorsi interni dedicati mentre, per i combustibili liquidi si poterono anche utilizzare spazi 
ÒmortiÓ, volumi altrimenti non utilizzabili, e soprattutto non si doverono pi• lasciare a disposizione 
percorsi ed aperture a scafo 
 
La 1^ GM fu ancora combattuta in gran parte con il carbone, ma lÕepopea era finita. 
 

 
Su certi nave le forme di scafo imponevano che il carbonamento avvenisse (a basso ritmo) in porto ed in acque calme 

Le pratiche del carbone erano tanto sconosciute, tanto trascurate quanto disdegnate dallÕ ingegneria e dallÕ 
architettura navali che per molto tempo in spregio alle esigenze operative si disegnarono e costruirono navi allÕ atto 

pratico non idonee alle operazioni di carbonamento Ð uno dei massimi esempi di questa concezione suicida si riscontra 
nelle drammatiche difficoltˆ di rifornimento che furono la piaga del trasferimento della flotta russa dal Baltico 

allÕEstremo Oriente, con la conclusione dellÕ olocausto di Tsushima   
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Il monopolio del carbone Welsh Ð LÕ influenza della Royal Navy 
 
Approvvigionamento di carbone alla fonte ed implicazioni sul commercio mondiale del carbone  
 
Le prime esperienze sul vapore utilizzarono in gran parte come combustibile il carbone estratto nel 
nord est dell'Inghilterra e, in particolare, da Northumberland.  
Questa situazione era ben lungi dall'essere ideale, visto che il carbone del nord produceva un denso 
fumo nero, che Ð oltre a difficoltare la navigazione - esponeva una nave da guerra allÕ avvistamento 
a grande distanza. 
Per ovviare a questa difficoltˆ, lÕAmmiragliato britannico a partire dal 1840 avvi˜ una serie di prove 
per verificare lÕidoneitˆ  dei vari tipi di carbone per uso navale. 
Per l'Ammiragliato era imperativo selezionare il miglior combustibile disponibile, secondo lÕassioma 
che una nave di guerra deve essere rifornita con un carbone che garantisca tanto la massima velocitˆ 
quanto la massima autonomia. 
 
Se si utilizza un carbone che brucia rapidamente, senza fornire lo stesso calore e potenza dei 
combustibili delle migliori qualitˆ, con la stessa capienza a bordo ed a paritˆ di velocitˆ si ridurrebbe 
eccessivamente lÕautonomia.  
Se si utilizza un carbone che brucia pi• rapidamente, e probabilmente in forma e zone della fornace 
diverse da quelle previste dai progettisti della caldaia, si possono provocare danni permanenti, e 
comunque si riduce la vita utile, o almeno i tempi tra una pulizia e lÕaltra, tra una revisione e lÕaltra, 
con influenze notevoli sui tempi di approntamento.  
Lo standard generalmente adottato dai progettisti delle caldaie era quello dellÕantracite Welsh, pulita 
ed in pezzatura omogenea e non minuta. 
 
LÕ Ammiragliato avvi˜ una selezione su basi scientifiche, e non solo defin“ il potere calorifico, ma 
anche le caratteristiche di un carbone con poca produzione di fumo, minime scorie e depositi, 
abbastanza duro per la manipolazione, di combustione graduale, poca cenere e minimi aggregati per 
evitare problemi sia in alimentazione sia in combustione sia in estrazione delle ceneri 
Le prove rivelarono come il carbone gallese fosse il migliore per uso navale non solo per lÕeccellente 
combustione in assenza di fumi, ma anche per la costanza della combustione e le minori necessitˆ di 
movimentazione sulle griglie, oltre a minor spazio nei depositi per unitˆ di potere calorifico, ridotta 
suscettibilitˆ alla combustione spontanea. 
 
Il carbone estratto nel Nord dell'Inghilterra non solo presentava caratteristiche meno soddisfacenti, 
ma in quanto a logistica e costi di trasporto il Galles godeva anche di migliori infrastrutture portuali 
e collegamenti ferroviari diretti tra i porti e le miniere, con la conseguenza che il carbone gallese non 
era solo il migliore ma anche quello comparativamente pi• economico per la Royal Navy. 
Le miniere del Galles del Sud avevano giˆ fornito a partire dagli anni 1830 piccoli ma importanti lotti 
di combustibile, in particolare per i postali governativi, e dopo queste prove, dal 1850 il loro carbone 
venne preferito dallÕAmmiragliato, anche perchŽ era stato assunto come riferimento standard ed 
ottimale dai principali costruttori di caldaie navali. 
 
Vari autori dellÕepoca hanno evidenziato la difficoltˆ di definire, e trovare, in tutto il resto del XIX 
secolo il combustibile navale ÒperfettoÓ, anche se quasi tutte le prove condotte, e le statistiche 
elaborate, hanno portato alla conclusione che il carbone Welsh carbone fosse la miglior soluzione per 
uso navale. 
 
Il fatto che il carbone del Galles sia stato progressivamente preferito da quasi tutte le marine straniere 
era fonte di preoccupazioni e pressioni commerciali di diverse lobbies, con azioni di varia origine ed 
indole esercitate su un governo inglese dominato dai liberali, pervicacemente alla ricerca di tagli agli 
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stanziamenti navali, cos“ come il risultato di considerazioni strategiche riguardo alla dipendenza da 
un'unica fonte di carbone. 
L'Ammiragliato non era il maggior consumatore ma era il maggior acquirente singolo di carbone/ 
vapore, e doveva assicurare alla Royal Navy forniture di carbone a lungo termine per una flotta in 
continua espansione, negoziando ai prezzi pi• bassi del combustibile. 
Si avviarono ricerche (di cui fu partecipe anche la Regia Marina Italiana) per tentare di miscelare il 
pi• economico carbone del Nord con quello Welsh, modello caro al governo liberale, che port˜ a 
quella che divenne nota come miscela di carboni ÒBaxterÓ, da William Baxter, il Segretario 
dell'Ammiragliato nominato da Gladstone.     Nonostante la sua economicitˆ, lÕovvio favore e le 
altrettanto ovvie pressioni dei produttori di carbone del nord, l'uso di miscele da parte della Royal 
Navy fu di breve durata. 
Come giˆ citato anche la Regia Marina Italiana previde lÕuso di miscele, con una disposizione che 
non si sa quanto applicata e quanto mantenuta in vigore; non si ha notizia di impiego di Òpatent fuelÓ 
o bricchette nella Regia Marina. 
 
Le stazioni inglesi d'oltremare denunciarono la poca efficienza di queste miscele mentre le 
conseguenze di combustione ÒsporcaÓ portarono nuovamente l'Ammiragliato allÕ uso del solo 
carbone del Galles. 
Oltre a garantire la qualitˆ, lÕuso del Welsh comportava notevoli vantaggi economici e tecnici 
riguardo alle caldaie; non esisteva, nŽ esiste, come abbiamo giˆ accennato, un tipo di caldaia il cui 
focolare pu˜ usare indifferentemente, con buon rendimento, qualsiasi tipo di combustibile, o variare 
in continuitˆ il tipo o la qualitˆ dello stesso, se non con gravi conseguenze sullÕ efficienza e la vita 
utile. 
Sebbene il costo fosse un fattore importante per l'Ammiragliato nella scelta dei combustibili, vennero 
presi in giusta considerazioni tutti gli altri criteri e fattori collegati, e dal 1880 di carbone del Galles 
• stato l'unico carbone (britannico) in uso sulle unitˆ della Royal Navy, ovviamente in circostanze 
normali. 
 LÕ Ammiragliato poteva dÕ altra parte contare su un notevole leverage, economico e finanziario, per 
la regolaritˆ e prevedibilitˆ della sua domanda e dei suoi imbarchi, posizione che permetteva di 
ottenere sconti da molte delle miniere di carbone, oltre a scaricare sui fornitori sia i rischi finanziari 
sia gli investimenti ed oneri relativi alle infrastrutture e le competenze tecniche. 
EÕ universalmente accettato che il carbone del Galles (Welsh coal) sia stato il miglior carbone per uso 
navale, certamente quello su cui sono state ÒtarateÓ in sede di progetto le caldaie di concezione e 
derivazione inglese, in primo luogo quelle tipo Ammiragliato, e questo si evidenzia non solo dal 
predominio nella lista Ammiragliato ma anche dalla distribuzione del prodotto, spesso molto costosa, 
non solo in tutte le stazioni di carbonamento nazionali britanniche ma anche in quelle oltremare.  
 
Il carbone gallese non era una esclusivitˆ dellÕAmmiragliato e poteva essere trattato da traders cos“ 
come poteva essere acquistato anche da utenti commerciali, sia in patria sia in stazioni lontane, quali 
Buenos Aires, Mauritius, e Port Said, cos“ come nella maggior parte delle stazioni intermedie, anche 
se gli utenti mercantili previlegiavano il costo, e quindi altre caratteristiche rispetto ala qualitˆ, pi• 
importanti di minori emissioni e maggiore velocitˆ.   
Il carbone del Galles • stato il combustibile preferito della maggior parte delle marine militari di tutto 
il mondo, e nel corso dei conflitti che si sono succeduti tra la fine del XIX secolo e gli inizi del XX • 
stato il combustibile pi• usato da Francia, Russia e Germania, con forti preoccupazioni da parte 
governativa inglese per tali forniture, considerate a beneficio di rivali se non potenziali avversari. 
Da fonti collegate allÕ Admiralty List si nota come abbiano operato traders, quali la NixonÕs 
Navigation Coal con forniture ai governi russo, tedesco, austriaco, italiano, svedese, olandese ed 
egiziano, sia per yacht reali che per usi navali e speciali, e la A. Tylor & Co. con forniture al governo 
italiano, mentre la Hill Plymouth Merthyr vantava di essere inclusa nelle liste dei governi Inglese, 
francese, italiano, e spagnolo. 
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é da sottolineare il fatto che utenti del carbone Welsh fossero anche Marine di Stati che avevano 
comunque una notevole produzione nazionale di carbone, evidentemente non ritenuto adatto per uso 
navale. 
Nonostante l'idoneitˆ del carbone Welsh per uso navale, il deterioramento/decadimento dello stesso, 
pur non cos“ drastico come altre varietˆ, era ancora una preoccupazione, particolarmente nelle 
stazioni tropicali.  
 
LÕ Ammiragliato affront˜ il problema sotto diversi aspetti e con vari tentativi, in particolare attraverso 
lo sviluppo di agglomerati, definiti Òpatent fuelÓ cos“ definiti per essere tutelati da brevetto sul finire 
del XIX secolo; si trattava di un combustibile sotto forma di bricchette regolari, ottenuto legando 
insieme fini di carbone (originariamente lo stesso Welsh, riciclando quanto sarebbe stato portato a 
perdita). 
Sperimentato a partire dal 1877, nel 1881 venne classificato di qualitˆ sufficiente per essere 
distribuito regolarmente e su larga scala in aggiunta alle qualitˆ Welsh. 
In effetti si trattava di un prodotto giˆ ampiamente sperimentato ed utilizzato per le ferrovie mentre 
il suo impiego per le navi da guerra era stato giˆ certificato dalla Marina francese. 
Combustibile specificamente progettato per una maggiore durezza e maggiore resistenza meccanica, 
si deteriorava pi• lentamente rispetto al carbone ÒnaturaleÓ, mantenendo tra lÕaltro una pezzatura 
uniforme, anche in climi tropicali, tipici di molte stazioni oltremare della Gran Bretagna, sarebbe 
stato pertanto molto pi• adatto per lo stoccaggio a lungo termine, anche all'aperto.  
L' adozione di bricchette regolari facilit˜ le operazioni di carbonamento delle navi, aumentando le 
quantitˆ a bordo, riducendo i problemi di maneggio allÕ imbarco e nei trasferimenti tra i depositi di 
bordo dato che di gran lunga generava meno polvere.  
Certamente quella delle bricchette era una soluzione valida sia dal punto di vista economico, che 
strategico che tecnico: 

¥! economicamente sia il carbone di pezzatura troppo ridotta per essere classificato da uso 
navale, sia il polverino che i residui di movimentazione, materiali sino ad allora considerati 
come perdita, potevano essere riutilizzati come carbone di prima qualitˆ; 

¥! strategicamente si aumentavano di fatto le riserve; 
¥! tecnicamente venivamo movimentati ed immessi in caldaia pezzature uniformi, introducendo 

standards impossibili in natura, facilitando il lavoro dei progettisti di caldaie. 
Riconoscendo questi vantaggi, pi• che potenziali, l'Ammiragliato spinse per un ampio uso degli 
agglomerati (di qualitˆ) nella R.N. e volle provarli nella stazione di carbonamento dell'Africa 
occidentale.          Tale misura incontr˜ per decenni grandi resistenze, ed in realtˆ i costi di produzione 
degli agglomerati risultarono alla fine maggiori di quelli del carbone del Galles, compresi cali e 
perdite, e quindi alla fine dellÕ800 le spedizioni di bricchette alle stazioni navali erano ancora una 
frazione della quantitˆ totale esportata dal Galles del Sud. 
Con un sostanziale cambio di indirizzi, gli agglomerati furono prodotti non per sostituire l'uso di 
carbone Welsh, o altro carbone, ma per costituire riserve strategiche di combustibile presso le stazioni 
estere, dove avrebbe potuto essere facilmente utilizzato in guerra o in caso di emergenza che 
avrebbero limitato o impedito regolari rifornimenti dalla madre patria. 
A seconda della distanza, nelle stazioni estere di carbonamento vennero costituite scorte di 
agglomerati da sei a nove mesi, e le bricchette avevano stampigliata una freccia (Broad Arrow) quale 
indicazione di proprietˆ navale. 
LÕ adozione di agglomerati quale combustibile di riserva, port˜ a nuovi tentativi da parte dei 
proprietari delle miniere del nord per rompere il monopolio del South Wales nelle forniture alla Royal 
Navy.  
Tre nuovi fattori influirono sullÕ azione delle miniere del nord: 

¥! il prezzo del carbone Welsh alla fine del XIX secolo era aumentato molto di pi• di quello 
delle altre qualitˆ;  
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¥! alla fine del 1889 lÕapprovazione della nuova legge navale aveva non solo notevolmente 
aumentato il numero di navi, ma ancor pi• il consumo di carbone, spingendo i proprietari 
delle miniere del nord a reclamare una quota della crescente domanda;  

¥! Mentre nella R.N. lÕuso del carbone del nord era limitato a propri impianti terrestri, compagnie 
di navigazione come P & O e Royal Mail Steam Packet Company avevano cominciato ad 
usare il carbone del nord sulle loro navi per ridurre i costi di gestione. 

 
Malgrado unÕintensa azione politica e di lobby condotta nel 1889 sul Governo per una ridistribuzione 
delle forniture, contro qualsiasi protesta, il Primo Lord dellÕAmmiragliato, Lord George Hamilton, 
rigett˜ ogni possibilitˆ di cambio, ribadendo che il carbone del Galles da solo era stato l'unico 
combustibile domestico adatto per la Marina. Ci˜ rispondeva al Òdovere speciale ed al lavoro che la 
Marina • chiamata a svolgereÓ. 
Questa posizione riflette precedenti relazioni di Ammiragli responsabili di missioni allÕ estero. 
Scrivendo dal Baltico, lÕammiraglio Napier commentava: Ò. inviatemi rifornimenti di carbone del 
Galles, o non potr˜ essere responsabile dellaÕ efficienza della flottaÉÓ. 
 
Preoccupazioni per lÕeccessiva dipendenza della Gran Bretagna dal carbone del Galles portarono 
tuttavia lÕAmmiragliato a continui esperimenti con diverse qualitˆ di carbone, miscele di carboni, e 
carbone e petrolio.  
Nonostante queste prove, l'Ammiragliato non trov˜ unÕalternativa di combustile che potesse 
considerarsi alla pari con il carbone gallese.  
Tali conclusioni evidenziano la differenza tra le esigenze della Marina in merito ai combustibili e 
quelle della maggior parte delle societˆ di navigazione.  
Dal 1905, le compagnie di navigazione commerciali, grazie allÕ evoluzione tecnologica delle caldaie, 
poterono utilizzare combustibili pi• economici, ossia carbone di qualitˆ inferiore, per ridurre i costi 
di gestione pur mantenendo prestazioni accettabili 
La Royal Navy, che per le proprie unitˆ aveva sempre bisogno di elevate prestazioni e minime 
emissioni di fumo, non poteva concedersi quello che, al contrario delle sole apparenti considerazioni 
economiche, sarebbe stato un lusso, e mantenne strettamente lÕimpiego del carbone gallese.  
 
L'uso di olio combustibile venne da subito considerato come lÕunica valida alternativa, ma senza un 
sistema logistico sicuro e massivo di rifornimento, costituiva un sistema troppo aleatorio per essere 
preso in considerazione come sostituto del carbone. 
In questo contesto, ed al di lˆ delle prove, giˆ nel 1896 si riconobbe che il petrolio poteva essere 
utilizzato, forse in maniera soddisfacente, ma solo in unitˆ minori ed in tempo di pace, anche se 
sarebbe passato molto tempo prima che il buon carbone gallese venisse soppiantato nella R.N.   
In questo caso la Regia Marina Italiana, si dimostr˜ allÕ avanguardia, con esperimenti condotti dal 
Cuniberti (che lavor˜, distaccato dalla R.M., al servizio della Marina Imperiale tedesca). 
Nel 1903 lÕuso dellÕolio combustibile in caldaia era ancora in fase sperimentale; malgrado che si 
assistesse giˆ ad una diminuzione generalizzata nell'uso del costoso carbone Welsh presso le stazioni 
commerciali di rifornimento di carbone allÕ estero, lÕAmmiragliato britannico (cosi come le 
compagnie inglesi di navigazione di linea) continu˜ a fare affidamento su questo combustibile ben 
oltre la prima guerra mondiale. 
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La rete globale di stazioni di carbonamento dellÕimpero britannico 
 
Abbiamo giˆ trattato il fatto che a partire dal 1850, e totalmente dal 1870 sino ad almeno il 1914 il 
carbone del Galles del Sud (Welsh coal) venne riconosciuto come il miglio carbone navale a livello 
globale, prioritario non solo nelle forniture per la Royal Navy ma di molte potenze marittime 
dellÕepoca.  
Il carbone distribuito alle stazioni di carbonamento inglesi in tutti gli oceani sino al 1878 era 
prevalentemente di questo tipo, senza peraltro riuscire a coprire totalmente le necessitˆ delle forze 
navali britanniche prima del 1880. 
 

 
(Le stazioni di carbonamento britanniche e le distanze tra esse per il calcolo delle autonomie delle unitˆ navali). 

 
Nella realtˆ, quando nei territori vicini alla stazione di carbonamento esistevano giacimenti di 
carbone, tali fonti ebbero un notevole peso nei rifornimenti della Royal Navy.   
Nelle stazioni inglesi allÕ estero il carbone locale • stato spesso utilizzato in miscele con il carbone 
importato dalla madrepatria, gallese ma anche del nord.  
 
I problemi sempre riscontrati, nonchŽ le riserve allÕ uso di combustibili diversi da parte dei comandi 
in mare, spiegano lÕinteresse e lo zelo dellÕAmmiragliato Britannico per definire standard al riguardo. 
In effetti, il carbone era estratto in quasi tutto l'impero, con riserve accertate in Australia, Nuova 
Zelanda, Canada (in particolare in Nova Scotia e Vancouver), Sud Africa (Natal), Borneo (Labuan), 
e nel Bengala. 
I paesi in cui la Royal Navy stazionava e carbonava abitualmente, come la Cina e il Giappone, 
sfruttavano propri giacimenti di carbone. Non tutto era per˜ adatto allÕ uso navale  
 
é evidente come sino al 1880 l'Ammiragliato non seguisse una strategia di approvvigionamento 
globale per le proprie stazioni di carbonamento allÕ estero.  
Per ogni singola stazione l'Ammiragliato delegava al comandante della stazione la ricerca e la 
valutazione del carbone locale da destinarsi all'uso navale. 
Dove il carbone era considerato idoneo, come in Australia, le sole fonti locali erano destinate allÕ 
impiego navale, mentre in altri casi si ricorse alla miscelazione di carbone locale con carbone 
importato, Welsh o carbone del nord.   
Va sottolineato che le operazioni di miscelazione ed omogeneizzazione erano complesse, costose per 
la gestione ed i notevoli cali, e non rispondevano quasi mai alle esigenze di progetto delle caldaie 



!"#$%&%$'#($)#*'+,&-'.$-/&#
#

#
#

33#

In quelle stazioni lontane da giacimenti o dove il carbone era assolutamente inadatto allÕ uso navale, 
venivano inviati gli stessi combustibili destinati alle stazioni in patria. 
Nelle stazioni commerciali utilizzate da navi da guerra, la Royal Navy aveva la prioritˆ e la prima 
scelta, sul combustibile disponibile in quel momento.  
 

  
le installazioni di una stazione di carbonamento nel nord dellÕAustralia - non tutte le stazioni di carbonamento erano 
degli efficienti impianti industriali come quelli giˆ illustrati, e spesso, nelle colonie, erano vere installazioni di fortuna 

 

Questa situazione cominci˜ a cambiare nel 1870, nel tentativo di un riassetto generale del sistema, 
compreso il tentativo, peraltro breve, della stazione in Cina che venne rifornita di carbone australiano 
piuttosto che di quello proveniente dalla madre patria, un tentativo dettato da semplici ed ovvie 
considerazioni economiche sui costi e le distanze di trasporto. 
 

 
La precarietˆ delle installazioni di carbonamento di alcune stazioni di carbonamento era comune a tutte le grandi 

potenze - una rara foto delle condizioni di carbonamento a Martinique, intorno al 1900 (Murray&Jordan) 
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Il 1880 segn˜ il vero e definitivo cambio in materia di rifornimento di carbone allÕ estero delle unitˆ 
della R.N.: a partire da questa data prevalsero considerazioni di qualitˆ ed affidabilitˆ e 
durata/manutenzione (delle caldaie) pur in un quadro di crescita della domanda, e lÕAmmiragliato 
impose di utilizzare solo carboni di alta qualitˆ nelle stazioni (navali) allÕ estero. 
In base a queste disposizioni solo il carbone dei giacimenti di Westport, in Nuova Zelanda, risult˜ di 
qualitˆ adeguata per la Royal Navy, mentre nessun altro venne ritenuto idoneo per uso navale.  
Anche se non proprio delle stesse caratteristiche e qualitˆ del Welsh coal, il solo carbone Westport 
venne riconosciuto idoneo ed ampiamente utilizzato in Australia, Pacifico, Oceano Indiano, Sud-Est 
asiatico, Estremo Oriente, semplificando la complessa e costosa logistica del combustibile.    
L'effetto di questa scelta fu che a partire dalla metˆ del 1880 fu possibile dividere le stazioni di 
carbonamento inglesi allÕ estero in due gruppi in base al tipo predominante di carbone, gallese o 
Westport. 
La conseguenza fu che alla fine del XIX secolo, esistevano due reti logistiche imperiali di 
rifornimento del carbone, la prima centrata nella madre patria, a Cardiff, la seconda centrata sulle 
infrastrutture neozelandesi, non a caso conosciute come New South Wales, da dove veniva distribuito 
il carbone Westport. 
La dipendenza, praticamente in tutto il mondo, della Royal Navy dal carbone del Galles (appetito 
anche da rivali e potenziali nemici), alla fine del XIX secolo suscit˜ serie preoccupazioni in merito 
alle reali riserve e disponibilitˆ di carbone nel Galles del Sud. 
Nel 1903, nellÕ ambito della Commissione reale sulle risorse carbonifere del Regno Unito, Sir Gordon 
Millar, direttore dei contratti della Marina, sottoline˜ la limitata quantitˆ di miniere in grado di 
produrre carbone di alta qualitˆ idoneo uso navale da parte della Royal Navy, riconoscendo che ÒÉil 
miglior carbone • giˆ in via di esaurimento, ed i giacimenti dipendono sempre pi• da vene 
secondarie...Ó.  
 

 
Le stazioni di carbonamento britanniche. 

 
Come conseguenza di tale allarme l'Ammiragliato si dedic˜ sempre pi• alla ricerca di fonti alternative 
di carbone di alta qualitˆ, in patria ed altrove (viste anche le condizioni e le dispute con le miniere 
del nord), al punto che gli ufficiali responsabili delle stazioni di carbonamento allÕ estero, come 
esperti,  furono incaricati di valutare non solo risorse locali ma anche segnalare all'Ammiragliato 
qualsiasi combustibile adatto alle esigenze della Royal Navy, reperibile in aree vicine, in una sorta di 
ulteriore conato di neocolonialismo, soprattutto tenendo conto che lo stesso problema attanagliava, e 
pi•, anche le altre potenze navali .  
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La rincorsa tra le potenze con aspirazioni navali Ð la Francia fu il Paese che pi• cerc˜ di riprodurre nelle proprie 

colonie il modello britannico Ð nella foto la stazione di carbonamento di Fort de France alla Martinica   (Murray&Jordan) 
 

Era evidente come questa ricerca risultasse infruttuosa, in gran parte perchŽ, come l'Ammiragliato 
aveva stabilito giˆ nel 1903 che ÒÉ. a prescindere dalla spesa, [Gran Bretagna] non pu˜ scendere 
al di sotto degli standards minimi richiesti per il Naval Service ÉÓ. 
 

Come risultato, ancora nel 1914 il carbone Welsh era predominante nelle stazioni di carbonamento 
inglesi nel mondo, al punto che veniva trasportato fino a Vancouver, a ben 14.300 miglia di distanza. 
 

 
Stazioni di carbonamento: grandi infrastrutture e grandi base ma soluzioni atipiche, in teatri meno sensibili ma su rotte 

cruciali - La stazione di carbonamento La Brea, nellÕ isola di Trinidad  (Murray&Jordan) 

Esempio delle molteplici soluzioni di avvicinamento sia del carico sia del combustibile alle navi, anche nel caso di 
logistica ed infrastrutture ridotte Ð Le teleferiche costituivano un sistema a relativo basso costo e minimo impiego di 

aree di stoccaggio, adottato anche in Italia. 
 

Solo come richiamo, materia da approfondire in altra sede, va ricordato come la disponibilitˆ di 
stazioni di carbonamento, e quindi bilanciare il carico di combustibile in funzioni di minore 
autonomia, permise alla RN di progettare e mettere in servizio navi pi• equilibrate come esponente 
di peso: caso estremo quello degli incrociatori da battaglia rispetto alle corrispondenti unitˆ rivali 
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Il rifornimento in navigazione quale alternativa alle stazioni di carbonamento ed alle soste 
 
La rete di stazioni di carbonamento, previlegio quasi esclusivo di Gran Bretagna e Francia, fu per 
molto tempo lÕunica forma di supporto alle operazioni navali, oltre che al crescente commercio 
marittimo a livello globale.  
Quella della Royal Navy rimane ancor oggi un esempio senza pari di logistica globale, supportata 
dalla maggiore flotta carboniera (collier) del mondo.  
Questa capacitˆ, che permise alla RN, di esercitare il potere navale in tutto i mari del mondo, aveva 
alcuni svantaggi, lÕenorme investimento - sia iniziale in infrastrutture e navi, sia in capitale (carbone) 
circolante-, i costi fissi di gestione, la vulnerabilitˆ delle infrastrutture e delle operazioni di 
sostentamento delle riserve di combustibile. 
LÕ autonomia delle navi era stimabile se non nota ed il posizionamento delle stazioni introduceva un 
modello prevedibile delle operazioni navali sfruttabile da parte del nemico per operazioni di attacco 
ed interdizione.  
UnÕ alternativa era necessaria per le altre Marine, ma era anche necessaria per chi disponeva delle 
stazioni di carbonamento, per evitare i continui distacchi dalle operazioni delle unitˆ che per rifornirsi 
dovevano raggiungere le stazioni a terra pi• vicine (e non sempre tali). 
Si poneva il problema del rifornimento in mare, giˆ difficile come semplici operazioni di trasbordo 
da nave a nave affiancate in sorgitori lontani e comunque in calma di mare (come amaramente apprese 
la flotta russa) e sorgeva pertanto lÕobiettivo del rifornimento in navigazione. 
Le prime esperienze di rifornimento di combustibile in navigazione risalgono al 1870, quando lÕ HMS 
Captain della Squadra del  Canale fu rifornita di carbone, con una media di cinque tonnellate all'ora.  
LÕ operazione, comunque rischiosa, permetteva il trasferimento di quantitˆ minime, inferiori allo 
stesso consumo orario, ed era possibile solo in condizioni meteomarine ottimali mentre, per 
mantenere la distanza tra le navi impegnate, la velocitˆ doveva essere ridotta al minimo, anche se 
questo inconveniente era compensato dalla riduzione dei tempi di transito per il carbonamento nelle 
stazioni. 
 

LÕ esigenza era chiara e nota; le prime esperienze indussero nuovi studi, e nel 1883 in una memoria 
presentata al Royal United Services Institute il TV della RN Robert Lowry prospett˜ la possibilitˆ di 
trasferire importanti volumi di combustibile con nuove tecniche di rifornimento in navigazione. 
La memoria riguardava la possibilitˆ di trasferire 20 T/hr di carbone tra due unitˆ in navigazione alla 
velocitˆ di 5 nodi. 

 
Schema del sistema Temperley, variante marina del carro ponte, ampiamente utilizzato nelle stazioni di carbonamento, 

adattato e proposto per il rifornimento in mare nel 1898. 
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La proposta riguardava una sorta di teleferica con sacchi stagni, e si riferiva allÕadattamento del 
sistema Temperley di sollevamento e movimentazione, con picchi e carrelli scorrevoli su travi a 
doppio T, che stava prendendo piede, per un minimo di meccanizzazione, nelle operazioni di 
carbonamento nelle stazioni a terra, sia nelle modalitˆ terra/bordo, sia in quella natanti/bordo. 
Anche se tale soluzione non venne presa in considerazione dallÕ Ammiragliato, suscit˜ grande 
interesse nelle diverse Marine e fu alla base di una ventina di ulteriori proposte alla RN, nel solo 
1888-1890. 
 

La scelta ricadeva tra il trasferimento tra due navi in linea, certamente pi• sicuro per le unitˆ (lo stesso 
sperimentato dalla Regia Marina) oppure tra due navi affiancate, con maggiori rischi per la sicurezza 
della navigazione: I problemi prioritari da risolvere riguardavano il mantenimento di una distanza 
costante tra le navi impegnate durante tutta lÕoperazione, problema esasperato nel caso di navi 
affiancate, ed il mantenimento della tensione dei cavi di sospensione del carico.  
 

 
La sperimentazione della Regia Marina Italiana, da nave Sterope (USMM) 

 

Tutte le marine si impegnarono in questa sfida, e come grande successo la Marine Nationale riport˜ 
nel 1898 di essere riuscita a trasferire in mare, da una carboniera a due navi da guerra, 200 T di 
carbone, con un sistema Temperley, mantenendo la velocitˆ di 6 nodi. 
 
La US Navy, proiettata su enormi spazi, puntando ad una presenza globale seppur priva di una rete 
di stazioni di carbonamento e di un adeguato supporto di carboniere commerciali, avendo 
progressivamente optato per unitˆ carboniere militari di elevate prestazioni, fu la maggior interessata 
allo sviluppo di un affidabile sistema di rifornimento in navigazione. 
La US Navy nel 1899 speriment˜ un proprio sistema, laterale, tra la carboniera Marcellus e la 
corazzata Massachusetts, sistema messo a punto da Spencer Miller e la Lidgerwood Manuf. Co., 
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basato su una teleferica con gancio a scocco, mosso alternativamente le due navi grazie a un sistema 
di cavi collegati ad un argano. 
 
LÕ obbiettivo minimo, comune a molte marine, era la possibilitˆ di trasferire almeno 40 T/hr con il 
massimo della velocitˆ possibile con il mantenimento costante delle distanze tra rifornitore e 
rifornitrice; in questo quadro la RN nel 1901 raggiunse le 19/20 T/hr, mentre Miller, collaborando 
con la Temperley Inglese, apportava una serie di ulteriori miglioramenti, quali il mantenimento 
automatico della tensione del cavo, puntando a maggiori carichi unitari per passaggio. 
 
Con il nuovo sistema Temperley-Miller, la R.N. nel corso di ulteriori prove raggiunse nel 1902 un 
traguardo senza precedenti di 47 T/ora, con picchi di 60 T/ora.  
Una svolta si ebbe quando una compagnia inglese, la Thames Ironworks and Shipbuilding Company, 
present˜ ed offr“ allÕ Ammiragliato il suo " Express Equipment", che definitivamente introduceva il 
trasferimento in affiancamento anzichŽ in linea, poppa/prua.  
Il sistema era offerto per una portata di 150 T/ora, ma l'offerta venne inspiegabilmente respinta. 
Successivamente, nel 1903, un ufficiale della Royal Navy, Metcalf, present˜ unÕalternativa, a doppio 
cavo, mantenuto in tensione mediante un pistone a vapore. Le relative prove in mare, effettuate 
sempre nel 1903, portarono al risultato di 54 T/ora di portata alla velocitˆ di 10 nodi.  
Malgrado i soddisfacenti risultati, il riconoscimento e lÕaccettazione formale da parte 
dellÕAmmiragliato, il sistema non venne mai effettivamente adottato, nŽ dalla R.N. nŽ da altre marine, 
probabilmente perchŽ il suo sviluppo coincise con la decadenza del carbone. 
  
Questi risultati vanno anche confrontati con quelli deludenti della US Navy, che nel successivo 
maggio 1905, prov˜ in mare una versione migliorata del sistema Miller-Lidgerwood.       
Impiegando ancora la carboniera Marcellus con la corazzata Illinois, nelle acque di Cape Henry, si 
raggiunse una portata di sole 35 T/hr, mantenendo una velocitˆ di soli 7 nodi, risultati del tutto 
inferiori alle aspettative. 
Nessuno di questi sistemi si avvicin˜ mai alle portate di trasferimento necessarie per rendere utili ed 
appetibili procedure generalizzate di R.A.S., considera che le necessitˆ di rifornimento di una grande 
unitˆ rasentavano le 2000 tonnellate e quelle di una unitˆ sottile (con ulteriori ben grandi problemi 
strutturali ed impiantistici, nonchŽ di tenuta al mare) erano dellÕordine delle 200 T.  
 
Questi sistemi, molto complessi, riguardavano necessariamente solo le unitˆ maggiori, mentre per le 
unitˆ leggere, quelle che avevano in effetti le maggiori esigenze di rifornimento, sistemi di tale peso 
e complessitˆ non erano neppure ipotizzabili. 
Si tralascia troppo spesso anche la valutazione del fatto che oltre al trasferimento dei carichi, lo 
smistamento a bordo del carbone era estremamente pi• complesso, lento e rischioso sul ponte di una 
unitˆ in navigazione ed in assetto di navigazione, con ovviamente meno personale disponibile rispetto 
al carbonamento in porto. 
 
Solo con il passaggio ai derivati petroliferi come combustibile navale il rifornimento in navigazione 
divenne realtˆ, applicato in larga scala giˆ dalla 1 GM per le unitˆ sottili, sistema certamente figlio 
delle esperienze acquisite per il trasferimento under way del carbone. 
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La cultura, l e aspirazioni e la proiezione del Regno dÕ Italia come potenza marittima e navale 
nellÕ era del carbone 

 
Il paese, per non parlare di Òpotenze marittimeÓ, pi• penalizzato nellÕ era del carbone quale 
combustibile navale fu senza dubbio lÕItalia 
 

Prima ancora che si concretasse il disegno dellÕItalia unita, la Savoia aveva impostato una politica 
marittima e navale, seppur inizialmente orientata al Mediterraneo: Cavour si pose da subito 
lÕobbiettivo di trasformare lÕItalia in nazione marittima. 
Il Conte sostenne lo sviluppo della cantieristica nazionale e contribu“ alla nascita di una moderna 
cultura della navigazione mercantile 
LÕimportanza della Marina Militare, di quella Mercantile e di un moderno sistema portuale nazionale 
integrato, vennero percepiti Ð come abbiamo giˆ! accennato Ð con notevole preveggenza dal Governo 
Italiano, sotto la spinta iniziale del Conte di Cavour secondo linee che vennero mantenute anche dai 
successivi gabinetti. 
A partire dal 17 marzo 1861, con la proclamazione del Regno dÕItalia e la nascita della Regia Marina 
e del Ministero della Marina, lÕallora Presidente del Consiglio e titolare del dicastero navale, Camillo 
Benso di Cavour, elabor˜ un programma che prevedeva la riorganizzazione di tutto il personale 
militare e civile, la costituzione di tre dipartimenti marittimi (Genova, Napoli, Ancona) e la 
realizzazione, a La Spezia, di un moderno ed efficiente arsenale militare. 
Ma non solo: Cavour predispose non solo lÕaccorpamento delle flotte mercantili pre-unitarie (quella 
toscana, quella pontificia e quella napoletana) onde creare un potente strumento di proiezione 
commerciale sia mediterraneo che atlantico, ma anche una rivoluzione strutturale e logistica, con il 
supporto di un cospicuo numero di approdi attrezzati e collegati alle principali reti ferroviarie e 
stradali.  
In questÕ ottica di rinnovamento rientrava la propulsione meccanica, a vapore, per una flotta 
mercantile ancora prevalentemente velica, dedicata a traffici di cabotaggio. 
Una visione che presupponeva una serie di interventi integrati, compresa la costituzione di una 
logistica del combustibile, il carbone, che rendesse conveniente lÕuso di questo combustibile: un 
obbiettivo, quello della convenienza, che non si riusc“ mai a raggiungere, con il carbone che nei porti 
dellÕAlto Tirreno spunt˜ prezzi intorno al doppio di quelli di mercato in Inghilterra (e peggio in altri 
porti italiani), togliendo competitivitˆ agli armatori italiani. 
 

Non va dimenticato che sotto ogni aspetto lÕ Italia aveva accumulato ritardi nella trasformazione 
sociale ed economica  della rivoluzione industriale, il cui indice e motore era il carbone; fino quasi 
alla fine dellÕ800 le navi a vela prevalsero, per numero, su quelle a sistema misto (vela e propulsione 
a vapore) o esclusivamente a vapore, ma a partire dallÕultimo decennio del secolo i piroscafi (ormai 
arrivati a quota 142) superarono i velieri, che nel frattempo erano scesi da 145 a 42 unitˆ.  
Il primo consistente impiego della flotta mercantile del Regno si verific˜ in occasione della guerra 
italo-turca del 1911Ð1912, che richiese, per il trasferimento in Africa Settentrionale del Corpo di 
spedizione in Libia del generale Carlo Caneva, con lÕuso in regime di requisizione di ben 161 piroscafi 
e navi a propulsione mista.  
 

Questo sforzo organizzativo comport˜ il potenziamento delle capacitˆ logistiche di carbonamento, 
con Messina ed Augusta che divennero le basi di supporto della mobilitazione di guerra. 
 

Fu tuttavia la Prima Guerra Mondiale ad incidere maggiormente sulla ristrutturazione e sul 
potenziamento della flotta mercantile: venne di fatto abbandonata la costruzione di unitˆ veliche, 
anche per attivitˆ di cabotaggio e pesca, e tra il 1915 ed il 1918 furono costruiti nei nuovi cantieri 
nazionali od acquisiti allÕ estero, soprattutto in Inghilterra, centinaia di piroscafi mentre furono 
ÒmilitarizzateÓ ben 400 navi di grosso tonnellaggio e circa 180 unitˆ minori (in questa corsa lÕAnsaldo 
si impegn˜ a fondo con 40 centri di produzione).  
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Gli inizi, il contesto internazionale e lÕinfluenza britannica 
 
LÕimportanza della Marina Militare, di quella Mercantile e di un moderno sistema portuale nazionale 
integrato, vennero percepiti Ð come abbiamo giˆ accennato Ð con notevole preveggenza dal Conte di 
Cavour. 
Il 17 novembre 1860, con quattro mesi di anticipo sul Regio Decreto 17 marzo 1861 n. 4671 che 
conferiva a Vittorio Emanuele II il titolo di Re dÕItalia, il R. D. n. 4419 sanciva infatti la nascita della 
Regia Marina Italiana.  
Per poter conseguire questo importante risultato, il 18 marzo 1860 (con R.D. n. 4671), Cavour aveva 
giˆ separato il Ministero della Marina da quello della Guerra, unendolo alla sua Presidenza del 
Consiglio per seguirne personalmente gli affari e lo sviluppo.  
 

Nacque cos“, con largo anticipo sul Regno dÕItalia, la Regia Marina italiana dalla fusione della Marina 
Sardo-Piemontese e di quella borbonica, essendo Cavour ben conscio dellÕimportanza politico-
militare di unÕefficiente marineria e dei tempi e delle difficoltˆ necessari per la sua piena 
realizzazione. 
A questo scopo egli promosse grandi cambiamenti, sia sotto il profilo tecnico, quale la lÕadozione 
della propulsione a vapore e la costruzione di unitˆ di maggior dislocamento, incentivando la 
costruzione in ferro, sia sotto quello professionale, cambiando persino i programmi scolastici per 
favorire nelle scuole secondarie lo studio della matematica, materia fondamentale per la formazione 
dei nuovi ufficiali di Marina, sia sotto il profilo infrastrutturale, pianificando la realizzazione di un 
porto interamente dedicato alla Marina Militare (il porto/arsenale di La Spezia).  
 

In quel periodo iniziale la scelta italiana oscillava tra la tecnologia navale, compreso armamento, 
francese, e quella inglese, per poi tornare decisamente verso questÕ ultima, anche per gli investimenti 
promessi, e qualcuno effettuato, dagli inglesi in Italia. 
A partire dal 1861 Cavour intensific˜, inoltre, i lavori di ampliamento ed ammodernamento dei 
principali scali mercantili italiani, dotandoli di nuove banchine, aree di stoccaggio merci, bacini di 
carenaggio e collegamenti diretti stradali e ferroviari.  
 

Il sistema dei premi nella marina mercantile Italiana, nel contesto internazionale sovvenzioni 
marittime al pari di altri stati,  riguardava i compensi pecuniari pagati dallo Stato ad armatori e societˆ 
di navigazione per determinati servizi, generalmente a cadenza regolare. 
 

In questo quadro di premi e sovvenzioni, il carbone - con il carbonamento Ð giocava un ruolo 
importante, in quanto il suo prezzo incideva astronomicamente sui costi di gestione, essendo in media 
il doppio, seppur per motivi riconoscibili,  di quello del mercato internazionale;  in quanto alla 
sicurezza dei rifornimenti, con una logistica propria di supporto alle compagnie di navigazione 
italiane, si cercarono soluzioni nazionali (con il tentativo di Assab), per poi scartarle di fronte alla 
mancanza di una politica di sostegno che andava al di lˆ delle stesse velleitˆ colonialiste 
 
Le navi a vapore 
 
Anche se il primo battello a vapore fu costruito nel 1801 per molto tempo il costo ed il consumo del 
combustibile (carbone) non compens˜ i vantaggi della navigazione meccanica, e questo impose 
continui miglioramenti per i generatori di vapore e le motrici. 
LÕ economicitˆ o meno della propulsione meccanica fu un problema particolarmente sentito nelle 
marinerie preunitarie e poi nella Marina Italiana. 
Solo dopo il 1880 la propulsione meccanica (grazie ai rendimenti raggiunti con le macchine a triplice 
espansione) cominci˜ a soppiantare, sia in campo navale sia Ð pi• lentamenteÐ in campo marittimo, 
la navigazione velica; diversa • lÕevoluzione delle costruzioni navali, con la sostituzione della 
costruzione in legno da quella in ferro; in questo in Italia ci fu un notevole ritardo. 
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Le costruzioni navali in ferro ed acciaio 
 
Tecnicamente gli scafi in ferro erano preferibili a quelli in legno perchŽ, oltre alla maggiore resistenza 
e leggerezza permettevano un sensibile aumento del dislocamento e della portata:  giˆ a fine del XIX 
scolo si costruivano navi da 5000 ed il traguardo delle 10.000 tonnellate rientrava nelle possibilitˆ. 
Agli inizi del 1900 il tonnellaggio mondiale delle navi da carico era rappresentato per circa il 50% da 
navi in legno propulse a vela, per circa il 25 % da navi in ferro propulse a vela e per circa il 25 % da 
navi in ferro con propulsione meccanica.  
 
Ci˜ era dovuto, in un primo tempo, essenzialmente alle notevoli difficoltˆ ed ai tempi necessari per 
convertire i cantieri e la mano dÕopera ed anche per avere equipaggi preparati a condurre le nuove 
navi; in un secondo tempo, il lento affermarsi delle navi a vapore fu dovuto alla generale mancanza 
di reti sicure di stazioni di rifornimento di carbone.  
La Gran Bretagna fu l'unico paese che riusc“ a realizzare una idonea rete di stazioni di rifornimento 
lungo le rotte globali.    
La Francia fu il secondo paese in questa linea, senza raggiungere le capacitˆ e capillaritˆ britanniche, 
ma era il concorrente naturale dellÕItalia, che si trov˜ in grande affanno e conseguentemente 
dipendente in toto della benevolenza britannica 
 
Alla vigilia della prima Guerra Mondiale la flotta mondiale era praticamente costituita in grandissima 
maggioranza da navi a propulsione meccanica, in un quadro di primi tentativi di specializzazione la 
nave da carico, malgrado che questa non sia non molto diversa da quella del 1800 per quanto riguarda 
le dimensioni.  
Negli anni a cavallo tra il 1800 ed il 1900 la nave mercantile tipica aveva una portata compresa tra le 
7000 e le 8000 t, velocitˆ di crociera di 10 nodi e consumava circa 25 t di carbone al giorno. 
 
Le innovazioni tecnologiche a favore delle navi mercantili imponevano investimenti continui in 
attivitˆ di sperimentazione, costruzione e di trasformazione del naviglio.  
D'altra parte, per sviluppare il commercio internazionale, si richiedeva alle navi un rendimento 
globale elevato che doveva investire non solo il rendimento della carena e dell'apparato di 
propulsione, ma anche la riduzione dei tempi morti nei porti per le operazioni di carico e scarico e la 
scelta opportuna della portata e della velocitˆ. 
 
Il nodo delle costruzioni navali 
 
LÕ Italia, per lÕarretratezza della sua industria siderurgica e meccanica, fu per molti decenni 
dipendente dallÕ estero per le navi a propulsione meccanica, in particolare dal Regno Unito (non solo 
navi militari, ma tutti i transatlantici).    
LÕItalia riacquist˜ importanza dopo il taglio dellÕistmo di Suez, e questo acu“ il tema ed i problemi di 
logistica e carbonamento; coincise con la naturale evoluzione del passaggio dalla navigazione a vela 
a quella a vapore e dalle costruzioni in legno a quelle in ferro e acciaio.  
 

La Regia Marina e il carbonamento sulle rotte ad oriente - Il valore dellÕalleanza mai concretata con 
inglesi 
 

La storiografia esistente sulla Marina Italiana evidenzia sempre lo stretto rapporto con la Royal Navy 
e soprattutto con lÕindustria e lÕestablishment britannico, dalla politica alla finanza, e consente di 
affermare che partendo da una strettissima vicinanza nella seconda metˆ del XIX secolo mai si pens˜, 
prima della crisi etiopica, ad un confronto con Gran Bretagna, non solo in termini mediterranei ma 
neppure oceanici.  
La neonata Marina Italiana, digerita la sconfitta di Lissa ebbe la sua flotta ma non ebbe mai chiaro il 
proprio teatro di operazioni allargato, stante anche le limitazioni del supporto logistico e del 
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carbonamento. 
Le grandi reti del carbonamento esistenti nel mondo erano quella inglese, seguite da quella francese, 
mentre i tedeschi contavano molto poco al riguardo.      
La capacitˆ di proiettare il proprio potere fuori dallÕEuropa • stata sempre una delle caratteristiche 
dominanti delle grandi potenze continentali, ed il giovane Regno dÕ Italia ne aveva le aspirazioni ma 
non la credibilitˆ nŽ i mezzi, non solo quelli finanziari.    
In questo contesto la Regia Marina aveva peraltro svolto con un certo successo la sua funzione di 
proiezione di potenza, sia assicurando collegamenti e protezione tra lÕItalia e i connazionali emigrati 
in America del Sud, sia ricercando un ruolo paritario soprattutto nellÕazione militare in Cina sia 
barattando benevolenze con il potenziale alleato inglese, come nel caso cinese, caraibico e 
venezuelano. 
 

La costante, non lÕanomalia, di questo quadro • che la Regia Marina dipendeva tecnologicamente dal 
Regno Unito e operativamente dalla rete di carbonamento inglese, alleato pressochŽ obbligato 
(lÕalternativa francese, retaggio del periodo di indipendenza, non era conveniente nŽ proponibile e 
meno percorribile). 
Era dÕ altra parte illogico, quasi risibile, parlare di una rete, seppur limitata, di stazioni di 
carbonamento italiane oltremare, in quanto il carbone per alimentarle avrebbe comunque essere 
acquistato sul mercato internazionale (ed ovviamente e preferibilmente in Inghilterra): nellÕ unico 
tardivo esperimento che si conosce, quello del primo dopoguerra di Dakar in Senegal per i 
transatlantici italiani in servizio con lÕ America  Meridionale, si tratt˜ semplicemente di una 
concessione di servizio per evitare tempi di attesa nel transito in quel porto. 
 

In questo scenario qualunque ipotesi di guerra italiana era impraticabile senza il supporto di unÕaltra 
grande potenza dotata di numerose basi nella regione, e lÕunica che rispondesse a tale scopo era 
lÕImpero Britannico.  
Nella Marina la coscienza di questa situazione e dei problemi connessi era presente e infatti, sin da 
prima dellÕinizio delle avventure coloniali, era emersa - grazie alla stessa Marina -  la consapevolezza 
di necessitare di ÒÉalleati potenti e sicuri sul mareÉÓ da contrapporre alla Francia.  
Ci si rendeva conto in ogni occasione del peso dei buoni rapporti con il Regno Unito, come avvenne 
per lo sviluppo della Regia Marina, come avvenne per la 1^ GM (malgrado il rovesciamento degli 
alleati da parte italiana, ed al contrario, solo come citazione, di quanto avvenne successivamente in 
forma suicida con lÕavventura etiopica, con i vertici della Marina contrari allÕipotesi di uno scontro 
con la Royal Navy, ritenendola unÕopzione suicida).  
 
Il carbone ed il carbonamento: lÕesperienza italiana  
 
Il carbone rientrava anche nel Regno di Sardegna e poi nel Regno dÕ Italia tra le voci di maggior voce 
di spesa corrente della Regia Ammiragliato e gli acquisti di carbone della RM, e spesso la sua 
distribuzione in relazione ad altre amministrazioni dello Stato, era materia delicata e politica di stato, 
motivo e fulcro di innumerevoli dibattiti parlamentari che oggi permettono ricavare importanti dati 
dalle trascrizioni degli atti. 
Malgrado la Regia Marina godesse di una certa autonomia negli acquisti, le necessitˆ, i problemi di 
trasporto, le intermediazioni erano provocavano continui interventi parlamentari sulla politica 
energetica del governo. 
 

Le prime importazioni di carbone nel porto di Genova dalla Francia (Tarn, Herault), via Marsiglia, 
sono documentate nel corso degli anni Õ20 dellÕOttocento.  
Dopo il 1830 cominciarono gli arrivi dallÕInghilterra (Cardiff e Newcastle), concomitanti con 
lÕutilizzo crescente per la propulsione navale.  
Pur continuando le importazioni di carbon fossile francese, quelle dallÕInghilterra divennero da allora 
prevalenti.  
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Si trattava comunque di impiego prevalentemente marittimo e navale, considerando che verso il 1850, 
il carbon fossile in Italia rappresentava meno del 2 % dei consumi complessivi di energia, con una 
crescita nel decennio precedente lÕUnitˆ sino al 7 % del totale nel 1861. AllÕepoca della Rivoluzione 
Industriale, cÕera, invece, bisogno di ferro e di fonti di energia per costruire macchine moderne e per 
alimentarle, e lÕindustria navale ne sarebbe stata la beneficiaria, ma di ferro e di energia lÕItalia • 
sempre stata povera e gli effetti della rivoluzione industriale ottocentesca in Italia hanno avuto 
decenni di ritardo.  
Questo spiega il fatto che in campo navale, sia costruzioni militari che mercantili, lÕItalia rimase per 
decenni tributaria di costruzioni allÕ estero ed anche quando, cominciando dal settore navale, si 
svilupp˜ una cantieristica nazionale e lÕindustria meccanica di indotto, le stesse rimasero tributarie 
(licenze e partecipazioni) di gruppi stranieri, in particolare inglesi. 
 

Quando il sistema energetico era di tipo vegetale, il paese era autosufficiente.  
Con lÕavvento della combustione a carbone, e carbone di qualitˆ, gli Italiani dovettero cominciare a 
importare: lÕepoca dellÕautosufficienza fin“ e cominci˜ quella della dipendenza, dal momento che 
lÕItalia manca quasi del tutto di combustibili fossili.  
Una dipendenza costosa, considerando che sempre lÕItalia era un mercato ÒcompratoreÓ dominato da 
cartelli che mantenevano alto il prezzo, al punto che alla fine dellÕOttocento il carbon fossile, tutto 
dÕimportazione ed in maggioranza Ð soprattutto per uso marittimo e navale - sotto controllo di traders 
inglesi, aveva in Italia un prezzo 3-5 volte superiore a quello internazionale). 
 

Prezzi internazionale del carbon fossile rispetto allÕ Italia 
(prezzi espressi in scellini correnti per tonnellata). 

Anni Inghilterra Germania Francia Stati Uniti Italia 
1883 5,63 5,25 10,1 6,46 23,7 
1900 10,80 8,83 12,0 5,31 37,7 
1912 9,06 10,50 12,70 6,08 34,90 

Fonte: C. Bardini, Senza carbone nellÕetˆ! del vapore. Gli inizi dellÕindustrializzazione italiana 
 

All'epoca della Guerra del Sud Africa (1900), il governo britannico riscosse una tassa di uno scellino 
per tonnellata.  
Gli italiani pagarono al Tesoro inglese la somma annuale di 6250.000 franchi (ossia poco di pi• di 
750 milioni di euro attuali), un sovraprezzo astronomico reso ancor pi• spiacevole per le parole del 
responsabile del dicastero competente, Sir Michael Hicks Beach, che per far accettare il 
provvedimento dall'opinione inglese, afferm˜ sfacciatamente: "Non dimentichiamo che saranno gli 
stranieri e in grande parte le Marine da guerra, che pagheranno questa tassaÓ.  
In Italia, questa nuova tassa ebbe lÕeffetto di accelerare gli studi per i piani per la sostituzione del 
carbone con il petrolio. 
Questa politica di cartello di prezzi e imposte fece vacillare il monopolio inglese, salvo che per 
lÕinsostituibile ruolo navale (anche se generarono aspettative e tentazioni) mentre che per usi 
industriali e marittimi si affacciarono nuovi fornitori: 

¥! da una parte i tedeschi, Il cartello tedesco dei produttori della Vestfalia, quello che aveva 
un'influenza considerevole sul mercato del carbone in Germania, stava puntando ovunque, in 
particolare al Mediterraneo, come testimoniano i depositi che crearono a Marsiglia, Genova, 
Napoli e Port Said. 

¥! dallÕ altra gli statunitensi, considerando che dal 1890 al 1900, l'esportazione di carbone dagli 
Stati Uniti si quadruplic˜: questi carboni, di buona qualitˆ, avrebbero potuto conquistare i 
mercati del Mediterraneo, se gli americani avessero assegnato a questi trasporti grandi navi 
da carico per ridurre i costi generali.  
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La concorrenza tedesca, che stava crescendo di giorno in giorno, pi• di quella inglese riusc“ a 
mantenere fuori dal mercato mediterraneo i carboni americani, che nel caso dellÕItalia avrebbero 
potuto essere una buona alternativa ed avere un effetto calmieratore. 
 

 1893 1900 
Produzione totale della Germania 73 MM di T. 110 MM di T 
Produzione della Vestfalia 39 MM di T, ca. 60 MM di T, ca. 

Il peso della produzione tedesca, nel 1893 e nel 1900 
 

Non solo in conseguenza di questa crisi, gli inglesi persero anche il monopolio dei trasporti relativi, 
in presenza di una concorrenza che determinava considerevoli fluttuazioni dei prezzi del nolo.  
Nel 1902 il trasporto merci da Cardiff a Genova scese a cinque scellini, cosa che non accadeva dal 
1895.  
A quel tempo, il carbone americano stava pagando: da New York a Genova, 9s. da Philadelphia a 
Stettino, 10 s # , da Philadelphia a Rotterdam e Amburgo, 7s # . 
 

Per lÕ analisi del carbonamento in Italia sono di difficile reperimento documenti (e foto) nazionali, 
ma • risultato di grande importanza ricorrere ad un interessante documento di origine statunitense 
che ÒfotografavaÓ anno per anno la situazione delle stazioni di carbonamento mondiali (Coaling, 
Docking and Repairing facilities of the Ports of the World,  in dotazione ai comandi navali ed a 
ciascuna unitˆ della US Navy, ma diffuso anche tra gli armatori privati, edito dal Dipartimento della 
Marina, Office of Naval Intelligence, ovviamente di aggiornamento continuo). 
 

 
 



!"#$%&%$'#($)#*'+,&-'.$-/&#
#

#
#

45#

Come si vede una sorta di Òportolano energeticoÓ estremamente completo, con lÕindicazione delle 
quantitˆ e qualitˆ disponibili in ciascun porto, a la competenza degli stocks, lÕefficienza delle forze 
lavoro nellÕ imbarco, i mezzi e modalitˆ di imbarco, addirittura i prezzi di riferimento, le modalitˆ di 
conservazione del combustibile, la rotazione annuale, altro indice di qualitˆ. 
Sono riportate con molti dettagli le capacitˆ delle stazioni commerciali mentre non sempre (anzi 
minimamente) sono riportate le capacitˆ delle stazioni navali di carbonamento; dalle due facciate del 
corposo volume di 250 pagine si ricava una situazione dei porti italiani non brillante ma certamente 
in miglioramento, comunque dominata da traders stranieri.  
 

 
lÕannuario relativo al 1909, anno particolarmente significativo in quanto intermedio tra conflitti, in un momento di 

grande vivacitˆ dei traffici marittimi 
 

La prima esperienza bellica della Regia Marina ai fini logistici e del carbonamento operativo di grandi 
complessi navali e su numerose basi fu il conflitto Italo Turco, ma data la sua prevedibilitˆ giˆ dal 
1911 la R. Marina aveva saputo gestire la sua preparazione ed era riuscita a procurarsi il necessario 
con contratti a termine prima che il mercato reagisse con una serie di rialzi dei costi, ulteriormente 
colpiti dallo sciopero dei minatori inglesi del 1912.  
 
Malgrado tale preparazione, per far fronte alle necessitˆ della guerra Italo Turca, la RM dovette 
ricorrere allÕ altro grande utente nazionale di carbone inglese, prelevando dalle Ferrovie dello Stato 
ulteriori 35.000 tonnellate di riserve. 
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Carbonamento in rada ad Augusta, ca carboniera affiancata,  durante la guerra italo-turca 

 

La prima guerra mondiale evidenzi˜ ancor di pi• la dipendenza dellÕItalia dai combustibili fossili di 
importazione, in particolare dal carbone, e la fragilitˆ dei suoi approvvigionamenti. 

Gli sforzi fatti durante il 1917-1918 per incrementare la produzione nazionale, sfruttando le scarse 
risorse fossili del paese, la legna da ardere, il carbone di legna e le risorse idriche, al fine di 
rimpiazzare il carbone, non impedirono una seria crisi energetica, come illustrato nella tabella 
seguente, ricavata dal rapporto del 1919 del Comitato tecnico per i combustibili nazionali (materia 
che fa confrontata poi con i contenuti del successivo capitolo in cui si tratta il tema delle acquisizioni 
di combustibile e della logistica relativa sia alla guerra italo turca sia la 1^ Guerra Mondiale). 

Tonnellate di combustibili importati e 
di produzione nazionale nel periodo 1914-1918 

 Importati 
 

Produzione nazionale 
 

Anno  Carbone Lignite Antracite Scisti 
1914  9,758,000 778,308 1,440 1,549 
1915  8,369,029 939,027 9,314 4,471 
1916  8,065,041 1,282,819 18,544 4,477 
1917  5,107,497 1,703,383 45,444 11,750 
1918  5,805,583 2,117,145 32,332 21,520 

 

Nota sui costi: -Prima della guerra una tonnellata di carbone veniva pagata tra le 28 e le 35 lire.  
- Nel 1917, il prezzo raggiunse le 450 lire, con picchi di 925 lire. 
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é importante notare che per la Marina Italiana il tema delle qualitˆ e disponibilitˆ di carbone era 
molto sentito, al punto che il 24 luglio 1865 il ministero per mere considerazioni di riduzione dei 
costi intervenne per stabilire lÕadozione di miscele per il carbone, con la seguente disposizione:  
ÒÉ Sulla base dellÕesperienza nazionale e estera nellÕesercizio delle caldaie navali, il ministero 
stabilisce che il carbone fossile di Newcastle, di normale impiego a bordo, sia mescolato in parti 
eguali a quello di Cardiff, miscela di maggiore potere calorifico e di migliore effetto benefico per la 
conservazione delle caldaie ÉÓ.  
 

Su questo specifico tema, e sulle prove che fu necessario condurre, si tornerˆ in dettaglio in un 
successivo capitolo. 
Da questa disposizione si evince come sino ad allora Ð probabilmente per ragioni di costo, ma forse 
anche di contingentamento da parte britannica - lÕimportazione fosse prevalentemente di combustibile 
del Nord, mentre per lÕefficienza delle navi la Regia Marina richiedesse, almeno per il 50%, carbone 
di qualitˆ superiore, Welsh Coal, riconoscendone i positivi effetti, oltre che i risultati. 

Lo scoppio della 1^ GM, nel 1914, colse di sorpresa tutte le nazioni, contendenti o neutrali, nŽ valeva 
la distinzione tra chi aveva consistenti scorte o produceva carbone, tutti si trovarono a mal partito e 
lÕItalia non fece eccezione, a maggior ragion per essere passata a far parte dellÕ Intesa.  
 

Il conflitto vide impegnata la Gran Bretagna, principale fornitore di carbone allÕItalia, per cui 
lÕapprovvigionamento per la Regia Marina divenne difficilissimo, anche per la mancanza di vettori. 
Tutti e tre i nuovi alleati occidentali dellÕ Italia Ð Francia, Belgio e Gran Bretagna Ð erano dei 
fortissimi produttori di carbone, con enormi eccedenze in tempo di pace, ma con lÕinvasione del 
Belgio le prime operazioni avevano visto il passaggio sotto controllo tedesco del 100% della 
produzione carbonifera belga e, da settembre 1914, con lÕoccupazione della fascia da Lilla a Ovest, 
attraverso Maubeuge e Briey, fino a Nancy ad Est, la perdita da parte della Francia del 67% della sua 
produzione annuale di carbone, concentrata nel Nord e nella zona del Passo di Calais.  
 

La Gran Bretagna, tradizionale e principale fornitore dellÕItalia, aveva dovuto di conseguenza dare 
prioritˆ alla soddisfazione di un terzo del consumo interno francese, fornendo 20 milioni di tonnellate 
di carbone allÕanno per permettere alla Francia di sopravvivere e di far lavorare le poche industrie 
rimaste nella zona non occupata. 
I problemi non erano solo dÕapprovvigionamento ma anche di trasporto del carbone; lÕItalia, dopo la 
sua entrata in guerra, aveva chiesto carbone, ma aveva avuto solo molte promesse e praticamente 
nulla dagli alleati dellÕIntesa, per cui si era rivolta, come vedremo, al mercato statunitense 
 
 

 
Dati su requisizioni inglesi e carboniere a disposizione degli alleati.   
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Ai primi del 1916 la situazione diede segni di miglioramento: in febbraio lÕammiragliato inglese, 
dopo reiterate pressioni italiane, aveva annunciato di la requisizione navi per sostenere le esportazioni 
di carbone in Italia, non senza incontrare opposizione alla Camera dei Comuni.  

 

Solo in luglio si concret˜ un accordo, e finalmente in agosto sarebbe arrivato il primo carbone 
britannico e, per maggiore complicazione, via terra, per ferrovia attraverso il valico di Ventimiglia.  
Del resto la situazione degli approvvigionamenti alleati non era facile per nessuno e al prezzo del 
carbone, in continuo rialzo, si aggiungevano ulteriori complicazioni date dal mercato dei noli, per cui 
si dovette negoziare a Londra un prezzo che non fosse eccessivo, riuscendo a trovare un accordo solo 
a novembre del 1916, diciotto mesi dopo lÕentrata in guerra. 
 

Per LÕ Italia era necessario insistere per avere carbone dallÕInghilterra, in quanto di migliore qualitˆ,  
almeno per uso navale, di qualsiasi altra fonte, ma allo stesso tempo la Regia Marina adott˜ una 
importante politica di diversificazione (che riguard˜ la fonte del carbone ma anche il progressivo 
impiego di combustibili liquidi, almeno per le unitˆ minori). 

La quantit!̂ di carbone introdotto nei depositi durante lÕesercizio 1914-15 fu di circa 482.000 
tonnellate e la consistenza delle scorte che al 1¡ luglio 1914 era di circa 422.00 tonn. raggiunse al 
termine dellÕesercizio (30 giugno 1915) circa 515.000 tonn. toccando un massimo di 530.000 tonn. 
in aprile e maggio 1915.  
La consistenza delle scorte di carbone alla fine di maggio del 1915, cio•! allÕatto dellÕentrata in guerra 
dellÕItalia, era di circa 493.000 tonnellate, a cui corrispondeva un consumo di circa 60.000 tonnellate 
al mese (nel periodo iniziale di guerra), con riserve pertanto di otto mesi circa.  
 

La Direzione Generale delle Costruzioni navali, da cui dipendeva lÕapprovvigionamento, prendendo 
spunto dellÕadesione dellÕItalia allÕIntesa, si adoper˜ affinchŽ le importazioni potessero riprendere e 
aumentare le scorte che, nel secondo semestre del 1915, salirono a 870.000 tonnellate. 
Il 1916 vide le riserve oscillare fra un minimo di 740.000 e un massimo di 810.000 tonnellate; poi 
cominciarono irrimediabilmente a scendere finchŽ, allÕatto dellÕarmistizio, non toccarono il minimo 
assoluto di sole 209.000 tonnellate.  
Malgrado la corretta programmazione, la R. Marina dovette supplire alle carenze di altre 
amministrazioni e cedere carbone ad altri enti, primi fra tutti le Ferrovie dello Stato, arrivando a 
privarsi di 250.000 tonnellate di carbone alla fine del 1917 e salendo a ben 320.000 entro la fine 
dÕottobre del 1918. 
 

In sostanza, se al 1¡ luglio del 1914 cÕerano nei depositi 422.000 tonnellate di carbone, nei successivi 
diciassette mesi (dal 1¡ agosto al 31 dicembre del 1915), alla R. Marina ne arrivarono circa un milione 
e mezzo, per un consumo di 1.006.000 tonnellate da parte della stessa Regia Marina e di quelle alleate; 
ma giˆ! nel 1916 si dovettero intaccare le scorte, per 87.000 tonnellate, perchŽ$ a fronte di consegne 
per 614.000 ne vennero consumate 703.000. 
Il 1917 fu un anno di crisi: giunsero solo 457.000 tonnellate, pari a poco pi•! della metˆ del necessario, 
mentre la R. Marina dovette destinare 638.900 tonnellate al consumo proprio e degli alleati e cedere 
250.000 tonnellate ad altri enti.  
Nel 1918 il bilancio energetico miglior˜ poichŽ$ a fronte della consegna di 514.000 tonnellate il 
consumo navale fu di 629.000 e le cessioni a terzi di 72.000. 
 

In sintesi dal 1¡ agosto del 1914 al 3 novembre del 1918, la Regia Marina ricevette 3.085.000 
tonnellate di carbone navale, ne consum˜ per sŽ e per gli Alleati 2.976.000 e ne cedette 322.000 
(essenzialmente alle ferrovie).  
Un saldo negativo, dal 1¡ agosto del 1914 al 3 novembre del 1918, per 213.000 tonnellate e se la 
flotta potŽ$ operare sempre, con cautela ma senza vere limitazioni, fu grazie alla previdenza con cui il 
Genio Navale aveva accantonato carbone fin da poco prima della guerra, arrivando alla fine di essa 
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con ancora 209.109 tonnellate disponibili, pari ad altri sei mesi di consumi al netto di eventuali 
acquisti. 

 

Distribuzione, stoccaggio, risparmi e alternative 

A partire dallÕagosto del 1916 cominci˜ ad arrivare anche il carbone britannico, seppur sempre con 
notevoli difficoltˆ: innanzitutto la guerra sottomarina, che falcidiava i mercantili di tutte le nazioni, 
neutrali inclusi; poi il conseguente rialzo dei noli, che aumentava a dismisura le spese logistiche. 
Ovviamente si ricorse ai convogli, ma questo ebbe come risultato unÕulteriore carenza nei trasporti, 
per il peggiore sfruttamento del tonnellaggio disponibile dovuto alla disciplina e ai vincoli delle 
traversate e alla navigazione in convogli scortati, a partire dai tempi di attesa per la formazione dei 
convogli per giungere alla bassa velocitˆ degli stessi perchŽ$, comÕ• noto, la massima velocitˆ di un 
convoglio • la massima velocitˆ della sua nave pi•! lenta. 
 

I carichi arrivavano via mare nei porti tirrenici e jonici e da lˆ venivano instradati per ferrovia alle 
basi adriatiche: da La Spezia andavano a Venezia, Porto Corsini e Ancona; da Taranto procedevano 
per Brindisi.  
 

Solo la Spezia aveva un moderno sistema di stoccaggio, con una vasta area coperta, visto che la 
creazione del parco carbone e dei suo servizi era stato parte del progetto di costruzione dellÕ Arsenale 
di La Spezia. 
Il parco carbone della nuova base navale di La Spezia era stato realizzato oltre il Porticciolo di San 
Vito, separato dal resto del complesso arsenalizio ma collegato tramite il tronco ferroviario che 
serviva lÕintera area parco e dei magazzini viveri. 

Il parco carbone aveva una superficie di 37 ettari, realizzata con le terre di riporto della costruzione 
delle darsene, ed ospitava ben 32 tettoie, dove venivano stoccate fino a 100.000 t di carbone, e 
comprendeva, come area logistica, anche i magazzini viveri. 
Sulla banchina del fronte a mare del parco carbone fu realizzato un pontile, chiamato Varicella II, di 
pi•! piccole dimensioni rispetto al Varicella I.  
La scelta di costruire un pontile anzichŽ$ un molo fu condizionata dalle notevoli difficoltˆ incontrate 
nella realizzazione del Varicella I, in quanto i fondali fangosi diedero luogo a una serie di dissesti che 
fecero sprofondare pi•! volte i tratti di molo realizzati; la struttura del pontile invece, poggiando su 
pali ribattuti in profondit!̂ nel fondale, ovvi˜ a questi inconvenienti.  
LÕarea in origine doveva essere dotata di un altro molo, il Varicella III, che non fu mai realizzato. 
Superato il Molo Varicella, alla destra, era  situata la fabbrica delle bricchette di carbone mentre  
allÕestremo confine sud dellÕarsenale, prima dellÕabitato di Cadimare, era ubicato lÕimpianto 
distillatore, disposto su due piani, realizzato in cemento armato, completo di grandi due cisterne per 
la conservazione dellÕacqua distillata da erogare alle navi. 
Di fronte a queste opere edilizie, verso mare, si aprivano le Vasche di Cadimare, dove natanti e maone 
attraccavano per caricare il carbone da trasportare poi sulle navi in rada.  

Con questo risulta evidente che in Italia esisteva, nel senso esatto del termine, una sola stazione di 
carbonamento con tutti i servizi relativi, quella di la Spezia 
In quasi tutti i parchi allÕarrivo il carbone poteva essere lasciato in parchi allÕaperto, anche se la sua 
movimentazione costituiva unÕulteriore aggravio di tempi e costi. 
 

Con lÕaumento delle difficoltˆ ferroviarie causato dalla crescente penuria di materiale rotabile e di 
carbone, a partire dal 1916 cess˜ del tutto il movimento ferroviario del trasporto di carbone da 
Taranto, costringendo le navi carboniere a scaricare direttamente a Brindisi (la situazione di tutti i 
trasporti ferroviari peggiorava progressivamente, tanto da divenire veramente critica nel 1918). 
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Come si rimedi˜ alla carenza di carbone?  
Sfruttando ogni alternativa possibile. A livello nazionale si intensific˜ la produzione di energia 
idroelettrica e si increment˜ la trazione ferroviaria elettrica, per risparmiare lÕormai costosissimo e 
introvabile carbone, e si pens˜ alla lignite, ma non la si adoper˜ per la trazione, preferendo valersene 
come succedaneo del carbone per gli usi domestici e produzione di gas, riservando il carbone alle 
industrie e ai trasporti. 
 
Da parte sua la R. Marina cerc˜ di migliorare i rendimenti delle caldaie, adott˜ per le nuove 
costruzioni apparati motori a nafta o a benzina e ridusse allo stretto indispensabile i movimenti delle 
navi a carbone che non avessero a che fare con lÕattivitˆ! operativa e non intaccassero lÕ approntamento 
della flotta; misure tanto efficaci che, nonostante lÕ incremento del tonnellaggio mercantile e militare 
e conseguentemente del numero di apparati motore rispetto al 1915, nel 1918 il consumo mensile di 
carbone era sceso dalle 60.000 tonnellate del maggio del 1915 alla media di sole 35.000 per undici 
dei dodici mesi dellÕanno.  
 
Nel 1915 il consumo annuale di carbone era stato 473.299 tonnellate, ma nel 1916 era giˆ! sceso a 
460.585 tonnellate; grazie anche allÕ uso di combustibili alternativi nel 1917 il consumo di carbone 
diminu“ a 335.062 tonnellate, terminando nel 1918 a 385.018 tonnellate di carbone.  
Inoltre il consumo totale di carburanti in valori assoluti era pure diminuito, pur con maggiori impegni 
operativi. 
 
Sono cifre di tutto rispetto che rivelano unÕignorata e insospettata veritˆ!: per quanto attenne alla 
gestione dei carburanti e dei combustibili, il Genio Navale diede unÕottima quanto dimenticata prova 
e forn“ un contributo fondamentale alla condotta della guerra e al conseguimento della vittoria. 

 

Stoccaggio e rifornimento marittimo e navale 

Poco • rimasto a livello di archivi riguardo alle operazioni di carbonamento in Italia (di vere stazioni 
di carbonamento nemmeno parlarne, salvo La Spezia e minimamente La Maddalena) sia durante la 
grande guerra e meno dei periodi precedenti. 
Prima di approfondire gli aspetti della logistica navale, • opportuna una panoramica dei rifornimenti 
relativi alla flotta mercantile  
 

Nei vari porti italiani esisteva un sistema molto parcellizzato di forniture tramite traders, in alcuni 
casi agenzie dei principali produttori italiani, spesso gli stessi provveditori navali, mentre gli 
stoccaggi erano minimi, in molti casi, come a Genova, spesso il carbone passava direttamente dai 
vagoni ferroviari alle maone che venivano a costituire una sorta di depositi galleggianti di pronto 
impiego 
Come esempio e riferimento va citata la situazione e la gestione dei rifornimenti (e dello sbarco del 
minerale) del porto di Genova, non solo come principale porto nazionale ma come culla 
dellÕorganizzazione del lavoro. 
 
Le attivitˆ legate al carbone (e ad altri minerali, comunque non rilevanti come volumi) rientravano 
nelle competenze delle antiche cooperative portuali, con una precisa specializzazione di settore, i 
carbun•.  
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Genova: le chiatte cariche di carbone Ð per i ridotti spazi disponibili e per minimizzare le movimentazioni , con costi 

elevati dovuti alla mancanza di aree ed allo scarico manuale dei treni (la meccanizzazione era inesistente) - importanti 
quantitˆ di carbone erano stivate direttamente su natanti, in genere maone, molte delle quali facevano parte della 

caratteristica isola delle chiatte, distintiva per molti anni del panorama dello scalo genovese (Genova Antica, coll Secolo XIX) 
 

Il carbone a Genova intreccia la sua storia italiana con le radici del nascente movimento operaio, e le 
sue lotte che caratterizzano il porto di Genova alla fine del diciannovesimo secolo. 
In quel periodo erano circa 7.000 i lavoratori attivi nello scalo ligure, di cui 3.500 ÒcarbonaiÓ, 
suddivisi in facchini, caricatori o coffananti (dalla ÔcoffaÕ, la cesta in cui veniva travasato il carbone 
nel tragitto terra bordo o chiatta-bordo), scaricatori e pesatori-ricevitori. 
 

 
 ÒCarbun•Ó al lavoro su un mercantile nel porto di Genova notare la notevole la pezzatura del carbone 

(Genova Antica, collez. Secolo XIX) 
 

Il confronto con la controparte, gli intermediari ed i commercianti di carbone, era molto duro e i 
carbun• agirono sia come componente del movimento operaio Ð contribuendo alla costituzione, tra 
il 5 e il 6 gennaio 1896 della Camera del Lavoro (sul modello della Chambre du Travail marsigliese) 
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Ð sia sul fronte strettamente sindacale dando vita ad associazioni di lavoratori organizzate su base 
cooperativa.  
Giˆ! nel 1892 era stata fondata la ÒLega di miglioramento fra i lavoratori del carboneÓ, tra i cui 
obiettivi principali figuravano lÕistituzione dei turni di lavoro e lÕabolizione del potere discrezionale 
dei cosiddetti ÒconfidentiÓ (i caporali che reclutavano manodopera per conto dei ÔpadroniÕ).  
 

 
1900 Ðcarico carbone su maone (direttamente da vagoni ferroviari, alle spalle dellÕ obbiettivo fotografico) Ð sullo 

sfondo Ponte Rubattino con i primi impianti di scarico a benna da navi (Genova Antica, collez Secolo XIX) 
 

Tale esperienza dette poi, nel 1902, alla ÒCooperativa caricatori del carboneÓ e alla ÒCooperativa 
facchini del carboneÓ, che si unificarono poi nel 1906, costituendo la ÒSocietˆ! Cooperativa Sbarco 
Imbarco Carboni mineraliÓ (che contava 2.540 soci). Anche questo un tentativo unitario di durata 
limitata Ð la societˆ! si scioglie nel 1909 Ð ma indicativo di una cultura dellÕassociazionismo radicata 
nei carbun•, che progressivamente ottengono miglioramenti della condizione di lavoro e dei rapporti 
contrattuali 
 

 
Carbonamento Transatlantico Roma a Genova primi anni 30 (Genova Antica, collez Secolo XIX) 

Siamo agli ultimi anni di uso del carbone, ma di fatto le pratiche risultavano immutate da decenni 
 

Tornando ad una panoramica della logistica navale, salvo alcuni parchi, le infrastrutture erano molto 
limitate anche se la gestione dei parchi e degli acquisti, affidata alla Direzione delle Costruzioni 
Navali della RM, si dimostr˜ di grande efficienza ed ottimi risultati, come inequivocabilmente si 
dimostr˜ durante la 1^ GM 
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Una menzione va fatta sulla particolare situazione italiana: il carbonamento della Regia Marina fu 
sempre unÕoperazione ÒinternaÓ che ricadeva inevitabilmente sugli equipaggi con un intervento 
limitato delle strutture e del personale degli Arsenali o degli stabilimenti o depositi propri della Regia 
Marina. 
La Regia Marina non ricorse mai, in porti nazionali, alla terziarizzazione, probabilmente anche 
tenendo conto sia delle negative esperienze della Royal Navy sulla sindacalizzazione delle 
maestranze sia del particolare regime dei porti italiani (di cui sopra). 
 

 
Il Parco Carbone di La Maddalena, giˆ in disuso negli anni 30. Modellato per la stazione torpediniere aveva banchine 

(sul fronte, per lÕaccosto delle unitˆ e, alle spalle, una darsena per le chiatte (se ne vede una, alta sullÕ acqua in 
secondo piano) Ð (La Maddalena Antica) 

 

Si ha notizia, anche per le vicende legate alla sua perdita, del deposito galleggiante allestito nel porto 
di Augusta utilizzando lo scafo dellÕex liner francese Massiglia, affondato in porto il 18 marzo del 
1918 da un sommergibile tedesco, sotto formale bandiera austriaca, comandato dal mitico Karl 
Doenitz.  
 

 
Il deposito galleggiante ex SS Massiglia attrezzato con numerosi picchi di carico, ormeggiato al centro della rada di 

Augusta durante la 1^ Guerra mondiale, al servizio delle navi italiane ed alleate 
 

In effetti gli apprestamenti di risalivano alla scelta di Augusta come base di partenza per la spedizione 
militare della guerra Italo-Turca:  in questa circostanza nel porto furono migliorate le infrastrutture,  
con la costruzione della Capitaneria di Porto, lÕadattamento di alcuni locali come depositi per 
materiale navale nel Forte Gar•ia,  come base del Comando Navale il Forte Vittoria.  Per le scorte di 
carbone al giˆ presente deposito galleggiante Massilia fu aggregata una nuova carboniera militare da 
4.500 T e per il trasbordo alle Unitˆ Navali venivano impiegate bettoline e maone.    
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Altra base importante al Sud era Messina, certamente sino al terremoto del 1908, quando i depositi 
di carbone stavano nell'area dell'ex-lazzaretto: il maremoto seguito al terremoto colp“ duramente 
quella zona, e non sembrerebbe che giˆ nel 1911 la Regia Marina fosse riuscita a ricostituire i depositi; 
da alcune testimonianze fotografiche si rilevano cumuli in banchina.   
Non si poteva certamente definire questo porto una stazione di carbonamento, ma dovevano esistere 
comunque scorte per la Regia Marina, anche se • noto che la squadra di Souchon, nei suoi due 
passaggi, contava e venne rifornito solo da navi tedesche previamente entrate in porto 
 

 
Messina dopo il terremoto, con la possibile area della stazione di carbonamento e lÕex lazzaretto Al centro, a poppavia 

di alcune torpediniere della RM, si notano le chiatte di carbonamento 
 

Venezia, Pto Corsini e Brindisi erano le tre stazioni di carbonamento in Adriatico: Rifornire Venezia 
era comunque difficile in quanto non era conveniente in tempo di pace ed in guerra non certo possibile 
il rifornimento via mare con carboniere 
Con tutte le implicazioni ed i costi del caso il carbone arrivava pertanto solo per ferrovia, con la 
necessitˆ di trasbordo dei carri (o del combustibile, sino alla zona dellÕArsenale. 
 

 
A Venezia il deposito di carbone principale della Regia Marina si trovava alla fine dell'800 all'interno dell'Arsenale nel 

comprensorio dell'ex isola delle Vergini (dove • storicamente restato poi il carbone ad uso fabbri fino alla chiusura 
dell'Arsenale stesso il 31.12,1980). Esisteva anche una ferrovia interna  
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Per le esigenze di guerra, quale principale base di appoggio degli alleati, risult˜ necessario 
potenziare la base navale di Taranto . 

 
Parco carbone  a Taranto (USMM) 

 

Difficilmente raggiungibile in altro moto lo stoccaggio a Taranto poteva essere alimentato solo per 
via marittima, malgrado i rischi connessi. 
Oltre al potenziamento delle infrastrutture a terra, soprattutto reperimento di spazi e banchinamenti, 
per la prima ed unica volta il Italia si adottarono sistemi meccanizzati di imbarco sistemati su 
galleggianti, sia su modello dei sistemi Temperley britannici, sia con le prime applicazioni 
sperimentali dei caricatori che nel dopoguerra sarebbero evoluti nei sistemi e pontoni Menada   
 

 
Pontone con sistemi meccanizzati di imbarco carbone nella base di Taranto nella 1^GM (USMM) 

 

 
Carbonamento da pontone meccanizzato nella base di Taranto nella 1^GM (USMM) 
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Molto pi• semplicemente, per sopperire alla carenza di infrastrutture nonchŽ per lÕaumento delle 
difficoltˆ di trasporto ferroviario per alimentare stazioni portuali, la Regia Marina fece esteso 
ricorso alle proprie carboniere di squadra, ottime unitˆ costruite con preveggenza quali unitˆ 
militari con progetto e sotto specifiche del Genio Navale. 

 

 
Carboniera Bronte (collez Alfano) 

é evidente che non era normalmente dotata di sistemi rapidi di trasferimento, come il molto diffuso Temperley  
 

Le pratiche di carbonamento, a bordo 

Nel caso del carbonamento da carboniera, generalmente in rada, le procedure erano di fatto le stesse 
per il carbonamento in porto da galleggianti, con la metˆ l'equipaggio inviata nella stiva della 
carboniera, a spalare carbone in sacchi da cica 100 kg da agganciare ad una gru di bordo od a un picco 
per issarli sul ponte di coperta dellÕunitˆ da rifornire.  
 

  
Carboniera Sterope alla fonda, 1906 
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Una delle difficoltˆ di questa manovra era la disponibilitˆ di mezzi di sollevamento di altezza tale da 
poter passare le murate e sospendere i carichi sul ponte. 
 

 
Carbonamento su due lati della Saint Bon a Stampalia, 1912. 

 
 

 
Regia Marina Italiana - Carbonamento di una nave da battaglia in rada a Valona durante la 1^ GM 
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Operazioni di imbarco da chiatte della Regia Nave Calabria in rada ad Ancona (collezione Trucco) 

 

 
Smistamento nei carbonili del combustibile sulla Regia Nave Calabria in rada ad Ancona; • evidente che non si 

trattava nŽ di una operazione nŽ semplice nŽ rapida (collezione Trucco) 
 

 
Posto di lavaggio RN Calabria (collezione Trucco) 
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Carbonamento da chiatte dellÕ Incrociatore Brindisi, La Spezia anni Ô20 

Malgrado la rapida e costante conversione di unitˆ alla combustione a nafta, ancora negli anni 20 la pratica del 
carbonamento era usuale nelle basi della Regia Marina Italiana 

 
Il carbone, in uso normale per unitˆ ausiliare e di uso locale, a metˆ anni 30 era ancora il combustibile 
di alcune grandi unitˆ prossime alla radiazione od alla conversione, parte delle quali destinate a 
compiti addestrativi, e tra le attivitˆ ÒformativeÓ era considerato il carbonamento, che vedeva ancora 
impegnati gli allievi dellÕAccademia Navale  
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Il cancro dellÕera del Carbone, lÕincendio nei carbonili 
 
Autocombustione, teoria e pratica 
LÕ autocombustione del carbone, un fenomeno intuito e temuto alla fine del XIX secolo, anche se non 
conosciuto a fondo nella totalitˆ delle e cause e dinamica. 
Tra i tipi di carbone lÕantracite, di alta qualitˆ, • praticamente esente dal fenomeno 
dellÕautocombustione, anche per la sua durezza/ compattezza che lo rendono poco soggetta alla 
rottura, allo sbriciolamento; la situazione si complica, facilitata, con alcuni tipi di carbone, potendosi 
associare ad altri fenomeni o condizioni. 
 

Semplificando al massimo, lÕautocombustione si verifica quando con la rottura della pezzatura del 
carbone le superfici di rottura vengono a contatto con lÕossigeno (dellÕaria) e tali superfici ossidandosi 
generano calore.   Il fenomeno risulta accentuato con carbone bagnato o comunque con alto grado di 
umiditˆ, e questo fenomeno poco conosciuto • stato fonte di moltissimi incidenti. 
Va osservato come le modalitˆ di imbarco del carbone, ed in particolare la caduta del carbone nei 
carbonili, facilitasse la rottura dei pezzi di carbone, creando le condizioni di ossidazione delle 
superfici. 
 

In caso di autocombustione, quando il protrarsi del fenomeno fa raggiungere una temperatura di 400-
425 ¡C, il carbone inizierˆ a bruciare, anche senza fiamma, con quel pericoloso fenomeno che viene 
definito smoldering, che • caratteristico della combustione lenta, occulta, senza fiamma, in ambienti 
poco ventilati.  
 

Le credenze e certe pratiche empiriche, come la bagnatura del carbone per evitarne lÕaccensione, non 
solo erano errate, ma addirittura rischiose e controproducenti. 
 

Il modo migliore per evitare fenomeni di autocombustione del carbone era ed • quello di tenerlo 
asciutto, fresco e di ridurre al minimo le piccole pezzature e la polvere di carbone. 
 

Secondo Parr e Kressmann, che stesero un rapporto, pubblicato giˆ nel 1912 a seguito dellÕincidente 
del Titanic, considerato il primo approccio dottrinale al problema molto diffuso " É in ogni carbone 
con condizioni favorevoli all'ossidazione, questa sarˆ facilitato dal fatto che l'azione di umiditˆ. ... 
Senza eccezioni, in tutta la serie di prove, la bagnatura del carbone ha aumentato l'attivitˆ di 
ossidazione come mostrato dalla temperatura finale É ". 
Altro studio, molto diffuso, pubblicato su Marine Engineering, metteva in guardia contro il carbone 
bagnato: " ÉIl carbone non dovrebbe essere imbarcato bagnato (...se possibile ...) e occorre prestare 
attenzione per tenerlo asciutto nei carbonili, considerando che l'umiditˆ provoca spesso una 
generazione rapida e pericolosa di calore e di gas, che pu˜ portare a fenomeni di autocombustione 
ÉÓ  
 

Un pericoloso fenomeno ormai riconosciuto, che aveva bisogno di precauzioni adeguate, al punto che 
una misura considerata necessaria nella prevenzione era che prima che si procedesse al lavaggio dei 
ponti dopo il carbonamento, i portelli dei depositi e delle tramogge dovevano essere ermeticamente 
chiusi, per evitare infiltrazioni e bagnare il carbone. 
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La fine del carbone quale combustibile navale 
 
Non a caso gli studi per le alternative al carbone quale combustibile navale vedono alla ribalta la 
giovane Regia Marina Italiana, che pagava un altissimo tributo a tale combustibile (il prezzo del 
combustibile reso nelle stazioni di carbonamento era sino a tre volte quello spuntato in Inghilterra !!),  
i primi studi, ed esperimenti possono attribuirsi al Generale del Genio Navale Cuniberti, anche se le 
prime applicazioni operative si devono agli Statunitensi, dopo la crociera della Great White Fleet.  
 
La rivoluzione dei combustibili part“ proprio dalla patria del carbone, il Regno Unito, dalle 
valutazioni di Lord Fisher nel 1906  e dalle decisioni, tecniche, politiche ed industriali di Winston 
Churchill che nel 1911 era Primo Lord dellÕAmmiragliato, cio• Ministro della Marina:  fu il fautore 
del piano di costruzioni della flotta per gli anni successivi: la costruzione di una divisione di cinque 
grandi corazzate di ultimo modello (il nome della prima nave della serie, la "Dreadnought", divenne 
per antonomasia il termine di nave da battaglia, ovvero corazzata) navi che - primo caso al mondo - 
invece di bruciare carbone, avrebbero usato esclusivamente nafta. 
Tale decisone gener˜ un duro dibattito e violente agitazioni: il carbone era forse la maggior risorsa 
nazionale, i minatori del Galles e gli azionisti delle miniere contestavano duramente ogni ricorso a 
combustibili concorrenti, lÕInghilterra non aveva peso (ancora) nelle estrazioni e nellÕ industria 
petrolifere, poco nel traffico, e la decisone comportava un elevato costo sociale, sia nella madre patria 
sia nelle colonie, dove spesso le stazioni di carbonamento erano una delle maggiori risorse. 
 
La tecnologia imponeva comunque questa scelta, si tratt˜ di una decisone coraggiosa che cost˜ a 
Churchill la rielezione come parlamentare e lo condann˜ dopo la guerra a un lungo periodo di oblio. 
 
Il cambio era atteso, e la scelta inarrestabile, soprattutto per potenze minori, come lÕItalia, per le quali 
il divario sui costi del combustibile con lÕolio combustibile si riducevano molto. 
Una scelta coraggiosa, perchŽ neppure il Regno Unito nel suo impero disponeva ancora di una 
adeguata disponibilitˆ e di una opportuna logistica per lÕolio combustibile, come nemmeno di una 
flotta di petroliere.  
 
LÕolio combustibile, o nafta come spesso si chiam˜, si distribuiva automaticamente negli spazi 
destinati a deposito, che in maggior parte potevano essere volumi degli scafi sino allora inutilizzabili, 
come liquido non aveva problemi di erosione e danneggiamento delle strutture e dei ponti, si 
disponeva uniformemente e si movimentava facilmente, con tubolature che raggiungevano facilmente 
ogni punto della nave e portavano direttamente lÕalimentazione in caldaia. 
 
I tempi di rifornimento venivano ridotti, con minimo impiego di mano dÕ opera, ed addirittura 
potevano essere effettuati senza rientrare in porto, anche in moto, anche in condizioni meteo non 
ottimali. 
La stima dei vantaggi si completava non solo con miglior controllo e rendimento delle caldaie, dove 
alla migliore attivitˆ di combustione dei liquidi spruzzati bisogna aggiungere il pieno e sicuro 
sfruttamento del tiraggio forzato, ma soprattutto con incrementi dellÕautonomia del 40%-50% a paritˆ 
di esponente di peso del combustibile e dellÕ80% se considerato a paritˆ di volume. 
Il passaggio ai combustibili liquidi non solo risolse la criticitˆ della logistica del carbone ma present˜ 
ulteriori grandi vantaggi, soprattutto economici, rispetto al combustibile solido.  
Si impiegavano equipaggi enormemente ridotti per la condotta delle caldaie e soprattutto per 
lÕimbarco e lo stivaggio del combustibile, mentre il diverso utilizzo di spazi altrimenti inutilizzabili 
quali depositi aument˜, e molto, lÕautonomia, mentre la riduzione dei volumi una volta dedicati ai 
frontali delle caldaie consenti di dedicare tali notevoli volumi ad altri servizi essenziali di bordo. 
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LÕ epopea del carbone navale fin“ rapidamente al primo apparire di una valida alternativa, prima con 
lÕadozione generalizzata dellÕolio combustibile per tutte le nuove costruzioni, con vantaggi enormi 
per le sempre pi• richieste unita leggere, e poi rapidamente con la conversione delle unitˆ maggiori 
giˆ in servizio. 
 
Come curiositˆ va notato che sino alla seconda guerra mondiale la Royal Navy non spinse molto le 
sue scelte verso il vapore di elevate caratteristiche anche perchŽ continu˜ a riservarsi la possibilitˆ si 
riconvertire, in caso di necessitˆ, le caldaie allÕ uso del carbone ... (forse pi• demagogia ed 
opportunismo elettorale/sindacale che oculata scelta tecnica). 
 

Solo come richiamo, materia da approfondire in altra sede, va ricordato come la disponibilitˆ di 
stazioni di carbonamento, e quindi la possibilitˆ di bilanciare gli esponenti di carico, riducendo il 
combustibile accettando minore autonomia a cambio della sicurezza di sicuri rifornimenti, permise 
alla RN avere navi pi• equilibrate come esponente di peso: caso estremo quello degli incrociatori da 
battaglia rispetto alle corrispondenti unitˆ rivali 

 

 
Il potere navale inglese diminu“ Ð in termini di capacitˆ di interdizione Ð con la fine dellÕera del carbone. 

La capillaritˆ delle stazioni e la disponibilitˆ carbone gallese dettavano legge nellÕ esercizio del potere navale 
Una vignetta delle altre ÒgrandiÓ potenze questuando possibilitˆ di carbonamento allÕ emblematico John Bull 

britannico (Alamy) 
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Il carbonamento, unÕattivitˆ rischiosa con un elevato costo umano e sociale 
 
Indipendentemente dai metodi o dal tipo di lavoro, il carbonamento ha comportato una rivoluzione 
sociale e rischi, sia diretti che indiretti (compresi quello di tipo sanitario, comunitario, di 
associazione) 
le attivitˆ di carbonamento sia quelle preparatorie sia quelle finali e dirette di rifornimento di una 
nave da guerra erano fonti di pericoli.  
Sia i sacchi di carbone che le attrezzature per il carbone erano abbastanza pesanti da schiacciare 
chiunque fosse sfortunato da trovarsi al di sotto in caso di caduta, e ci˜ avveniva con allarmante 
regolaritˆ.  
Questo pericolo • stato acuito dalla competizione che ha progressivamente caratterizzato le 
operazioni di carbonamento.  
 
La rapiditˆ ha portato ad un rilassamento delle misure di sicurezza e dellÕimpiego di attrezzi adeguati, 
se non allÕ incuria delle regole tradizionali.  
La frequenza degli incidenti era tale da constatare che non esisteva una nave dove un manovale non 
avesse perso la vita.  
In effetti, la morte e gravi ferite erano cos“ comuni durante operazioni di carbonamento che le stesse 
non si arrestavano minimamente in caso di incidente. 
 
A fronte di tale situazione i problemi relativi al carbonamento furono persino oggetto, nel Regno 
Unito, seppur tardivamente e troppo rassicuranti, di dibattiti parlamentari, sia nel 1909 che nel 1913.  
Tale occasione • ricordata in quanto il nuovo Primo Lord dell'Ammiragliato, Winston Churchill, 
rispose che: ... seppur i rischi legati al carbonamento siano notevoli, ma in molti casi gli incidenti si 
verificano per incuria in fasi critiche, e su questo non • possibile alcuna prevenzione da parte 
dell'Ammiragliato ... Sono informato che rispetto alle grandi quantitˆ di carbone movimentato in 
condizioni tanto diverse, il numero di incidenti gravi • percentualmente ridotto.... 
Pur nel dubbio se fosse "É incerto se servisse a qualsiasi scopo utile ...", il dibattito dette luogo adÕ 
inchiesta parlamentare, con lÕesame dei particolari degli incidenti pi• gravi verificatisi durante il 
Carbonamento delle navi di Sua Maestˆ negli anni 1910, 1911 e 1912.   
Ovviamente il dettaglio riport˜ solo gli incidenti pi• gravi verificatisi durante le operazioni di 
carbonamento, concludendo che in tali tre anni morirono 16 membri di equipaggi della RN, con 23 
feriti gravi.  
La maggior parte delle ferite e dei decessi sono stati il risultato della caduta di sacchi di carbone, in 
molti casi dovuta al cedimento degli apparati di sollevamento.  
Sebbene la maggior parte degli incidenti vi verificasse sui ponti, non era raro il caso di fuochisti 
intrappolati nei depositi, per disattenzione del personale di macchina di sorveglianza che non regolava 
opportunamente lÕimmissione del carbone attraverso gli scivoli.  
Di conseguenza, si sono verificati casi di avvelenamento da monossido di carbonio nei depositi, non 
tutti fatali. 
 
I rapporti indicavano che la maggior parte degli incidenti e dei decessi avevano origine nella rottura 
dei cavi dei mezzi di sollevamento e nella conseguente caduta dei sacchi. 
I rapporti registrano anche incidenti meno frequenti, che comunque mostrano quanto pericolose e 
imprevedibili potevano essere le operazioni di carbonamento e le manovre marinaresche connesse. 
Si va dalle cadute accidentali nei depositi e sulle chiatte alle collisioni, relative alle carboniere od 
altre navi, per lÕimpossibilitˆ di evoluire durante le operazioni allÕ accosto. 
Sorprendentemente, sebbene il pericolo di incendio fosse latente, e temuto, si registr˜ un solo 
incidente grave.  
I rapporti dellÕepoca sono per˜ viziati, in quanto non tengono conto degli incidenti che riguardavano 
la manodopera locale tra la quale lesioni e morti sarebbero state abbastanza comuni.  
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Il fatto che siano completamente inesistenti registri di tali eventi sottolinea la scarsa considerazione 
dei lavoratori locali quali semplici ingranaggi della pi• complessa Òmacchina del carboneÓ, facili da 
sostituire appena necessario o conveniente. 
 

 
Un giovanissimo fuochista al lavoro su una nave mercantile, notare la mancanza di ogni 

protezione, neppure i guanti 
 

Tutta la catena della Òmacchina del carboneÓ implicava un generale ricorso alla mano dÕ opera 
minorile, nonchŽ quella femminile nei porti asiatici e tropicali, in condizioni di ignobile sfruttamento 
(significative precedenti foto a corredo di questa analisi). 
 
In questo quadro Ð pur in un quadro di impiego forze minorili e giovanili Ð solo sulle unitˆ navali si 
garantiva un minimo di regole, di mezzi di tutela ed una certa prospettiva di evoluzione e crescita 
lavorativa. 
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Éun omaggio alla Òmano neraÓ,  
cuore della nave ma  

disperazione dei Comandanti in 2^É 
 
 
 

 
 

Gian Carlo Poddighe  
(uno della mano nera) 
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LÕ ERA DEL CARBONE NAVALE 
INDICE  COMPLETO  

Premessa e provocazioni 
 

1^ Parte Ð il carbone 
! ! Cosa sono stati (e sono) i combustibili fossili per lÕumanitˆ 
! ! Il Carbone, questo sconosciuto nella cultura navale 
! ! I tipi, la qualitˆ, la disponibilitˆ del Carbone:  

-! condizionanti della strategia imperiale e navale britannica. 
-! condizionanti della politica energetica e navale italiana 

! ! Il carbone, lo sconosciuto dellÕepoca della navigazione a vapore 
! ! Il monopolio del carbone Welsh Approvvigionamento di carbone alla fonte ed implicazioni sul commercio 

mondiale del carbone Ð LÕ influenza della Royal Navy. 
! ! Patent fuel e agglomerati 

-! La soluzione italiana, e lÕeventuale uso nella RM 
-! La soluzione francese 
-! La soluzione britannica  

! ! Le reali alternative economiche e tecniche allÕ uso del carbone 
! ! LÕ influenza e lÕesperienza degli studi italiani Ð la transizione allÕ olio combustibile 
 

2^ Parte Ð La combustione del carbone Ð Le caldaie 
! ! La trasformazione del carbone in energia, le caldaie a vapore  
! ! I componenti ed i particolari delle caldaie e le pratiche della combustione a carbone 
! ! Il tiraggio forzato 
! ! La Societˆ del fuoco 
! ! La Societˆ del fuoco e lÕapparato motore 
! ! La condotta delle caldaie e la movimentazione a bordo del carbone  
! ! Rendimenti, consumi ed autonomie 

3^ Parte Ð La Navigazione a vapore, evoluzione e limiti 
! ! Il vapore e la sua sperimentazione nella navigazione marittima Ð Condizionamenti 
! ! Il Carbone ed il carbonamento nella tattica e nella strategia navale dal 1850 al 1914 
! ! La rete globale di stazioni di carbonamento dellÕimpero britannico 
! ! Il caso del carbone Australasian, quale evidenza di carenza di alternative e di metodi empirici nellÕ adozione di 

combustibili navali 
! ! Stazioni di carbonamento commerciali e navali 
! ! Generalitˆ sulle stazioni di carbonamento, filosofia e loro evoluzione 
! ! Stazioni di carbonamento: il modello inglese 

! ! Politica e geostrategia 
! ! Tensioni ed errori nellÕ infrastruttura logistica del carbone 
! ! Il problema del ripianamento delle scorte 
! ! Inadeguatezza delle infrastrutture straniere 
! ! I depositi ed i parchi carbone 

! ! Le stazioni di carbonamento francesi, la rincorsa al modello inglese 
! ! LÕ impero coloniale e le stazioni di carbonamento tedesche 

! ! Basi e stazioni di carbonamento dellÕAustria-Ungheria 
! ! La vocazione globale degli Stati Uniti ed i sistemi di carbonamento della US Navy 
! ! La navigazione italiana e la fragilitˆ della sua struttura 

! ! Il quadro generale, le prioritˆ italiane e le limitazioni della politica nazionale   
! ! La cultura e la proiezione del Regno dÕ Italia come potenza marittima e navale  
! ! Gli inizi, il contesto internazionale e lÕinfluenza britannica 
! ! Il sistema dei premi nella marina mercantile Italiana, ed il contesto internazionale 
! ! Le sovvenzioni marittime 
! ! Le navi a vapore 
! ! Le costruzioni navali in ferro ed acciaio 
! ! Il nodo delle costrizioni navali 
! ! La Regia Marina e il carbonamento sulle rotte ad oriente - Il valore dellÕalleanza mai concretata con gli 

inglesi 
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! ! Le opzioni di alleanza ed i possibili scenari di guerra navale 
! ! La politica navale e marittima dellÕItalia, dallÕ Unitˆ alla 1^ GM 
! ! La storia della prima stazione di carbonamento italiana allÕ estero, tanto rumore per nulla 

! ! Considerazioni sulle ragioni dÕ essere delle stazioni di carbonamento 
! ! Le stazioni di carbonamento (neutrali) ed il loro uso da parte dei belligeranti 
! ! Gli aspetti industriali e lÕorganizzazione delle stazioni di carbonamento 
! ! Autocombustione, teoria e pratica 

"! Incendi spontanei nei parchi e nei carbonili: il cancro dellÕera del carbone 
! ! La breve era del carbone navale e le sue criticitˆ 
! ! Stazioni di carbonamento commerciali e navali    
! ! Necessitˆ di operare nel raggio di basi amiche  
! ! Vulnerabilitˆ  
! ! Necessitˆ di adeguare la progettazione navale 
! ! I condizionamenti del carbone sulla progettazione navale e dei macchinari 
! ! Le forme di scafo e lÕaccessibilitˆ nel carbonamento 
! ! Spazi utili a bordo, apprestamenti marinareschi e posizioni dei depositi  
! ! Evoluzione delle pratiche di carbonamento e meccanizzazione della catena logistica   

Parte 4^ - Pratiche e organizzazione del carbonamento 
! ! Pratiche e organizzazione del carbonamento 
! ! Carbonamento: i depositi ed i parchi 
! ! Le stazioni di carbonamento 
! ! Metodi di carbonamento:  

! ! Carbonamento da banchina  
! ! Caricatori Temperley 
! ! Carbonamento da chiatte  

! ! Carbonamento a murata, da chiatte, dei transatlantici 
! ! Carbonamento dei transatlantici con sistemi meccanizzati, applicazioni sulle rinfuse 
! ! Conclusioni sui sistemi meccanizzati su chiatte 

! ! Carbonamento da carboniere 
! ! Carbonamento in mare 
! ! Carbonamento under way (R.at S.) 

"! Il carbonamento in navigazione quale alternativa alle stazioni ed alle soste 
"! LÕ esperienza francese 
"! considerazioni 

Parte 5^ - Il carbonamento ed i suoi riti  
! ! LÕ imbarco del carbone.   
! ! Lavaggio e riassetto 
! ! LÕ ineluttabilitˆ nellÕimpiego degli equipaggi, sicurezza ed uniformitˆ delle operazioni. 
! ! I tentativi di terziarizzazione del lavoro di carbonamento  
! ! Il carbonamento, unÕattivitˆ rischiosa  
! ! Considerazioni sulle operazioni e modalitˆ di carbonamento  

Parte 6^ - LÕ evoluzione Ð da Coal Power a Oil Power 
! ! Carbone, Petrolio e potere navale 
! ! Il potere del carbone lascia il posto alla Oil Power 
! ! Carbone e Petrolio - Costo/efficienza/alternative per le altre Marine  

Parte 7^ - Case Studies 
! ! L' affondamento del MAINE  
! ! LÕ odissea della 2^ Squadra Russa 
! ! La crociera della Great White Fleet 
! ! Incendi nei carbonili Ð il case study del Titanic 
! ! Il caso del Goeben e Breslau, le autonomie e le implicazioni del carbonamento 
! ! Il carbone: lÕesperienza britannica della 1^GM  
! ! Il carbone: lÕesperienza tedesca della 1^GM  
! ! Il carbone: lÕesperienza italiana della 1^GM  

! ! I vantaggi e la maledizione del carbone gallese 


