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Introduzione
Considerazioni sulle operazioni e modalit™ di carbonamento

Queste note sono la sintesi di un pie ampio studio relativo all® usalmheaella storia navale e
nell® evoluzione delle comunicazioni marittime; i riferimenti non possonessieee quelli della
copiosa documentazione inglese (quella di altri paesi, in particolden@&ab scarsa) cercando di
fornire un quadro di uno degli aspetti dell® impiego del carbone nella navigaziotienaaiti
processo fisico di carbonamento, con qualche particolare pie complesse operdaimei atle unit”
militari.

Alcuni aspetti, una sorta di panorama dei pie significativi, come introduzidnm@approfondimento
di studi su tutti gli aspetti della breve era del carbone navale.

La meccanizzazione delle operazioni di carbonamento navale fu moltoddmgtata (maggiore,
seppur circoscritta ad alcune fasi, nella US Navy), solo sperimentatdte tardiva per quanto
riguarda la Regia Marina). ridotta in pratica ai soli transatlantici nelle marinemtigrca

Il cambio concettuale, radicale, anche se oggi potrebbe sembrare semplicescbinmmediato, fu
quello di ipotizzare che non fossero le navi, soprattutto militari, ad and2pecadersiO il carbone,
ma che fosse il carbone a raggiungere le navi, concetto evoluto che fu poi uno deiefunde|
passaggio all® olio combustibile.

Le operazioni di carbonamento sono la storia del lavoro manuale durante tattdelCmarbone

navale, il racconto del lavoro tanto degli equipaggi quanto, marginalmentendeli&alanza locale.
Un processo che comunque ha avuto continue ed importanti evoluzioni, con continui migitora
della capacit” e rapidit™ di imbarco del carbone, e quindi delldapprontamento delle unit”.

La pratica e la familiarizzazione con questo tipo di combustibile statia fattori di evoluzione della
tecnica di questa breve era ed anche se la manualit™ del carbongoenta avere una logica
economica e logistica, ed era consona alle disponibilit™ di mano dO opeeange| si trattava
comunque e sempre di un processo sporco, estenuante e pericoloso che richiedevaaoniti,
sino alla necessit™ della sua eliminazione.

Le relazioni dell©epoca evidenziano una procedura detestata, massacapienedte, influenzata
dal clima e dalle condizioni meteorologiche.

Di positivo (minimo aspetto) occorre menzionare che si tratta operazionhateo creato
affiatamento, solidariet™ ed identificazione per gli equipaggi, quasi edueddanto che nella Regia
Marina sul finire degli anni 30 b a carbone ormai scomparso come combustibileagiedi linea B
vedeva ancora impegnati in tale operazione gli allievi dellOAccademia Navale

La competizione tra le navi per i records delle stazioni ed i samptentivi e premi hanno
contribuito a mitigare la monotonia e la fatica del carbonamento, ma harim® eontribuito all®
incremento della prontezza operativa, con importanti riflessi sulle operamwali del tempo
(sarebbe sufficiente menzionare la crociera di Von Spee).
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Gneisenau, 1911, in rtté pEDEstrém@riente, carbonandda chiattesu due lati sul canale di Suez,
Collezione Alfano
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Le premesse dellQemdel carbone e la sua rapida evoluzione

Il carbone » stato considerato da molti una sorta di dono divino che ha permapsicediOepoca del
diffuso benessere umano, un dono la cui combustione libera la stessa en&gja demagazzinata
dalle piante, poi fossilizzatesi, con la fotosintesi milioni di annipr questo, ¢ un prezioso
contenitore di Oenergia solare fossileO.

Il carbone acquis” rilevanza strategica con la rivoluzione industriale, quindiraa il 1750,
divenendo la fonte di energia predominante: « stata IOampia disponibilithoinegnel Regno Unito)
che dette impulso e permise lo sviluppo dellQinvenzione di Watts ealapicazione per uso navale.

L' et” della navigazione a vapore * stata breve, discontinua, con molteartteinti e spesso stonate,
abbracciando 150 di storia industriale, con timido avvio e rapido declino, ma i duege et
IOarco della generazione di vapore a carbone, a bordo delle navi, « stato effimaroa caduta
precipitosa nel caso navale, unOagonia un poO pie prolungata in campo mercantile.

Il carbone per uso navale, un protagonista effimero, un combustibile che nel migliarasde
potremmo definire "delicato”, certamente non ideale nZ ottimale, uria Btelale imposta e poi
obbligata che a sua volta impose grandi investimenti, enormi immobiliti,assurdi (tanto diretti
guanto indiretti).

Una condizione, quella del carbone, che gener™ una continua evoluzione tecnalelgibza(mente
poco navale, molto industriale, infrastrutturale e logisjiaaa corsa che rese costantemente obsoleti
gli apparati gi" dal momento della loro adozione, obbligando le marine a cocdimdi di strategie
e di indirizzi, ad adeguare costantemente la propria linea di unit".

La navigazione a vapore dopo un inizio difficile, e contrastato, cominci~ agfees®nsiderata
affidabile ed esclusiva solo dagli anni 70 del XIX sec@itoparticolare con 10 adozione dellO elica);
impose un sostanziale cambio dei generatori (caldaie) sul finire deb geatulaie a tubi d' acqua),
per poi trasformarsi - raggiungimento di grandi potenze insieme a ragioni strat@giohal cambio

di combustibile a partire dalla X3M, sino a raggiungere la maturit™ dopo la 2" GM, gquasi senza
segni premonitori del rapido declino che negli anni 70 dello scorso secolo port™ asrstemi di
propulsione navale.

In questo quadro, nel suo effimero periodo di protagonismo, il carbone caratterizz™ unasiwluzi
permanente, che non raggiunse mai una fase di consolidamento/stabilizzdzonmamento di
auge port™ ad evidenziarne i limiti nonchZ a riflessioni strategiche, irpcamvale, tali da far
repentinamente abbandonare il carbone quale combustibile.

Il carbone, insospettabilmente delicato, instabile e persino troppo pericolosasocwstutti suoi
aspetti e passaggi, spar* letteralmente dall' uso navale appersa siiggonibile unQalternativa
logistica valida ma soprattutto semplice, per i combustibili liquidintneeper i traffici mercantili
ebbe un lento declino, unOinerzia anche concettuale, che si protrasse sino alla 2" GM.

La logistica del carbone, il carbonamento, nei suoi aspetti terrestoioedt, fu il vero punto debole
operativo, condizionante di ogni strategia, che provoc™ la riflessione sull' use mladarbone, ed

il suo conseguente e praticamente immediato e generale abbandono.

UnO unit™ militare nelle fasi di carbonamento, comungue e sempre molto lungkelmera a tutti

gli effetti ave non prontd ma anche estremamente vulnerabile, situazione insostenibile che si
ripresentava ad ogni rifornimento, mentre le unit™ che fanno uso di combustili liguiaingono
completamente operative, quindie®i pront®, anche nella fase di rifornimento.

Nella fase iniziale la navigazione a vapore era guardata con sospettorbo in quanto si trattava
pie di una complicazione che di un vero ausilio; nelle navi a propulsiona taistacchina a vapore,
in funzione di unO ipotetico aumento della manovrabilit”™ in momenti di emergpnadi eventi
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puntuali, obbligava a portare a spasso un macchinario pesante, una massaudiibibenche
sottraeva spazi e pesi all® armamento o al carico, comportava un aunverioo di un equipaggio
che gi” affollava eccessivamente le navi.

La situazione di scafi disegnati per portare a spasso macchine, caranepad)gi numerosi dur”
molto tempo, con macchine dal rendimento irrisorio: il vapore non comportavad sakporto di
questi ingombranti OpasseggeriO, ma era sempre pie complicato da nuove diedtaledessori,
dalle riserve dO acqua quando , giustamente ed opportunamente, non fu pie possitiieacspra
di mare in caldaia, da complicate e faticose manovre che saturaramtegano infernali le soste in
porto.
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Sezione trasversale dellOIRt#ne dimostrazione degli ingombri

Il vapore, un lusso ed una moda non facilmente accettata dalla gente dmaameposta da
ammiragliati e (pochi) armatori, in particolari situazioni.

Solo sul finire del XIX si raggiunse un certo equilibrio, non sempre favorevole, npraoressi tra
i vari fattori e componenti che caratterizzano una costruzione navale epputepgipochissimo
tempo, cominci” il declino del carbone; indicativamente, per comprendertita del fenomeno
e giustificare le resistenze precedenti, in quel periodo, soprattutto con i alelke caldaie a tubi
dO acqua, i consumi specifici si ridussero sino al 30%, il peso del nuovocdbdadi ridotto ad un
terzo, l'acqua in caldaia ridotta ad un settimo, ma soprattutto 10 addiziroi tipi di caldaie fu
salutata come quella dc@)daie non esplodei visto il succedersi di catastrofici incidefanfoso,
anche se con implicazioni di errori umani, fu il caso dellO USS Benningtorgasiitiita nel 1891,
quando morirono e furono gravemente feriti i due terzi dell® equipaggio

LO evoluzione della combustione e della generazione di vapore, pie che lemmatesse, fornisce
indici su come le tecnologie associate al carbone influirono, con la diomeudi pesi e di consumi,
sulle decisioni di armatori e cantieri navali.

Basta pensare che la massima pressione di esercizio sino al 185(eca gic di 0,6 Kg/cm2,
raddoppiata nei dieci anni successivi, arrivata a 2,1 Kg/cm2 nel 1865, eleataKg/cm2 nel 1870
con IQintroduzione delle Omotrici in compoundO, con rapidi passaggi a 6,3 , 7,8 , 9,2#&g/cm2
arrivare nel 1885 all® adozione delle motrici a triplice espansionRmi¢llfunnulla termodinamico,
anche per la qualit™ dei materiali, in confronto agli standards intorno ai 20 Kg/cmia dél GM,
alla media di oltre 40 Kg/cm2 della 2" GM, un nulla che si traduceva in emmaochine di enorme

pesq

Il carbonamento e la logistica del carbone, pie ancora che la tecnitataesla condizionante dello
sviluppo dei traffici navali nella seconda met™ dellO800 ma anche la agimivventure 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 condiziorap-gbenezzo
secolo di storia mondialeUna storia che riguarda IO espansionismo coloniale inglese, e la sua auge,
contrastata a distanza dalla OrincorsaO francese, che vede in forrad@liatfesino della Germania,
che in ritardo e delegando formalmente IO iniziativa privata, parteciparaiecoloniale in funzione

del carbonamento e dell® appoggio alle rotte commerciali della suentedtatta mercantile, con
presenzan Namibia in Atlantico,in Tanzania e Zanzibar in Oceano Indiamonuova Guinea,
Marianne, Bismark in Pacifica¢n il curioso caso di Zanzibar poi addirittura permutata con 10 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 dO ltalia), con dlinBathe nella loro rincorsa
cercano soluzioni alternative, la tecnologia rispetto alla geografia, una ricbergsaeffette stata il
motivo di fondo del conflitto ispano-statunitense.
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.La dazione di carbonamento tedesca di Jaluit, nelle iédlﬁérshall
Mentre numerosi autori hanno affrontato il tema del passaggio dal carbone ab patrola
propulsione navale nel periodo a cavallo della prima guerra mondiale, anchgrae parte come
un esercizio relativo all'adozione di nuove tecnologie, poco, salvo che da GdRJriekstato
approfondito in merito alle problematiche degli equipaggi, dellQorganizzazionécdogiklia
progettazione delle navi, della fornitura di carbone.

€ troppo semplicistico sostenere che la scomparsa di carbone ¢ led@tallsntroduzione delle
motrici a turbina, che ha dato alle navi da guerra, per la prima volta, l&iposdi raggiungere e
mantenere velocit™ elevate, inevitabile per sfuggire all® offesa sottoroaninelocit™ pie elevate
ed in forma continuativa, diverso da quanto avveniva prima del 1914.

Esiste un fattore spesso ignorato, che ¢ quello delle difficolt”, se non irhpibssdi alimentare
sufficientemente e continuativamente, con carbone e manualmente, lee qadaassicurare le
prestazioni sostenute e continue richieste dalle operazioni navali del nuovo millennio.

Il lavoro di James Goldrick, « certamente uno dei pie completi che siano stati presentatial@a
spunto, credo che vadano esaminati ed approfonditi alcurtealtri

- da parte italiana
¥ Le fonti di approvvigionamento, anche per le ripetute campagne oceaniche dejla R.M
comprese le stazioni in Cina e Sudamerica, alla fine dell0800;
¥ |Oavventura coloniale in Eritrea, motivata principalmente dalla nectissiare una base di
carbonamento per le rotte a oriente;
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¥ il breve conflitto con il Venezuela del 1902, dichiarato per altri motivimaalt™ esempio
del gioco delle grandi potenze per acquisire stazioni di carbonamento o relaiivi sulle
rotte del Sud America e dei Caraibi;

¥ 1Qorganizzazione e la struttura di carbonamento nei porti italiani e le donti
approvvigionamento (nonchZ gli insostenibili costi);

¥ il carbonamento in mare aperto (casi della flotta russa e della &&)Ncompresa
IOesperiendSA e italiana di carbonamento con teleferiche, in rada e con navi a letdo m

Regia Marina Italianabprove di carbonamento in moto da Nave Sterope
Per quanto riuscitpsi trattava di un sistema di teleferiche molto comple$soassicurava il trasferimen@con mare
assicurato, di minime quantit” di combustib{l#segno di Cheripi

- in un quadro globale

¥ la pericolosit™ del carbone, quale vulnerabilit® delle unit™ navali: |@emtie del Maine a

Cuba, I1Oincendio nei carbonili quale concomitante dellQaffondamento del Titanic;

¥ la guerra russo giapponese, con lo spostamento della flotta russa che segnnaxggami,
ed imprevisti, impegni logistici programmati;
IOesperienza USA della crociera della Great White Fleet, chedstamthe 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 (soprattuttpugudel Fisher)
per lI'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 scarsdtada termini di impiego ottimale
di certe miscele.

Quello del carbonamento « un intreccio di temi e di storie dimentataeiguardano aspetti sociall,
tecnica e strategia, in questO ultimo caso,ca=® studgull® argomento, la spiegazione delldenorme
e finale potere ed espansione dellQimpero inglésaso della Royal Navy ed in scala minore quello
delle altre Marine
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Il carbone, questo sconosciuto nella cultura marittima e navale

LO uso del carbone come combustibile marittimo, ma sopra@gtodel carbone su unit™ navali,
aveva un costo enorme, non solo per il suo gi” elevato prezzo commercialastetinrelativi non
solo al costo di produzione ma a determinati tipi di carbone ed alla loribulzsone, 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 utilinzgteréa sua consegna
andava posizionato in localit” opportune e qui continuamente OcuratoO e maptenanoava
imbarcato, spesso non direttamente ma attraverso uno o due passagge(omatta carboniera) ed
una volta imbarcato doveva prima essere distribuito tra i vari depositi di fmadmonili), situati
ovviamente in nicchie e posizioni poco agevoli e pa@nfiiego finale doveva, con grandi difficolt”
a bordo ¢on qualsiasi condizione di mare e climatica e spesso in spazi yidssere movimentato
verso i depositi di servizio, quelli che alimentavano direttamente i locali caldaie.

Ogni passaggio, quasi sempre di tipo manuale, non solo comportava unOenormedaticadella
componente umana (nel caso pie sensibile ed ultimo gli equipaggi) ma comportava parte una
selezione ed una perdita notevole del combustibile stesso e dali@alezie di gravi rischi per la
nave stessa, in particolare incendio e spesso esplosioni.

€ di estrema importanza rilevare e considerare in ogni aspetto, comgptesaita navale con certe
imposizioni di allestimento; condizionante IOimbarco, il carbonamento proptéadetto, che nella
marina mercantile era effettuato da maestranze portuali menedvaihe militari era una attivit
propria degli equipaggi, con riti e ritmi che condizionavano non solo IQorganizzaziondodima
tutta la struttura stessa della Marina di appartenenza.

Il carbone, e le sue sistemazioni a bordo, rappresentavano unOelevata compddespdelite di
peso delle unit™ navali, a detrimento di altre caratteristiche eisdiedizunOunit” da guerra: per le
navi mercatili portelli, accessi e percorsi del carbone erano apprestegfaitamente facili, per le
unit™ navali erano un vero rompicapo, a detrimento di protezione, sistemaziddaaetmento ed
allestimento generale.

Un allestimento generale che non riguardava solo IOapparato motore eddlesalt) destinato, ma
IOelevato numero delle caldaie faceva si che le casse a furcorehbiti al fumaiolo fossero una
sorta di ragnatela, con I0impegno 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 telescaipo ai fumaioli che
dovevano essere posizionati e rizzati al momento dellOaccensionaldelie, con la necessit™ di
costanti controlli della rizzatura, soprattutto in condizioni di moto ondoso.

Le aperture dei ponti per casse a fumo e condotti erano ovviamente un fattiehidi per la

robustezza degli scafi e la sicurezza, massimo nel caso delle navi da guerra.
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#



#

| tipi e la qualit™ del Carbone, condizionanti della tecnica navale

Ancora oggi le macchine (marine e non) vengono costruite e provate in basdia spedbustibili,
con ben determinate caratteristiche. Questa considerazione eranan@ssi la progettazione,
costruzione, prova e condotta delle caldaie marine a carbone; i progettistigelo perchZ la tecnica
relativa si svilupp™ in Inghilterra) assicuravano le prestazioni solo con un cadbdren definite
caratteristiche, IQantracite definialsh Coal

Durante la vita operativa ben difficilmente i rifornimenti potevano essereuaati e mantenuti da
tutti e sempre con questa qualit” di carbone mentre 10 enorme varidbileadetteristiche tra i vari
tipi di carbone che erano disponibili sulle varie rotte e per ogni utente (&nacluti e vene di
carbone della stesse qualit”) portavano a prestazioni delle unit” moliseligta quelle di progetto e
di prova, non dimenticando che 10 uso di carbone di minore qualit™ era ancteedl damaggior
usura e decadimento delle caldaie stesse.

Il carbone di tipo navale doveva essere quello che bruciava senza fumi, aafieonta, con
combustione progressiva e completa, producendo non solo poca cenere ma poche increstazioni
minima fuliggine, il cui deposito in fornace, e poi sui fasci tubieri, riducg#@asmissione del calore.

| combustili disponibili per 10 uso in caldaia possono genericamente e saipeefité ridursi a torba,
lignite, litantrace di vari tipi, antracite, ma in effetti si parlacdmbustibili totalmente diversi; per
quanto riguarda 10 uso navale diémtrace ed antracite erano considerati per il rifornimento delle
unit” di linea, con predilezione per 10 antracite in quansué durezza e compattezza lo rendono
particolarmente resistente alla movimentazigirepesante degli altri, d” una flamma corta, con poco
fumo, sviluppa moltissimo calore, essendo il carbone pie antico * ancheritpo di carbonio. LO
antracite « anche assai costoso, essendo difficilmente reperibile.

Il potere calorifico, derivante dal contenuto di carbonio, ¢ |d ipiportante delle propriétda
considerare per la scelta dei combustibili, ma in campo marittime/ale occorreva prendere in
considerazione altre caratteristiche: in generale, i cagadi©vecchiO (e pregiati) si incendiand pie
difficilmente, ¢ questo ¢ un fattore determinante sia per la sicurem®ey la stabilit”™ della
combustione, sebbene richiedano camere di combustione di maggior volume per lordacomple
combustioned quindi caldaie progettate al riguardo, e quindi al top qualitativo, hanno prestazioni
diverse se vengono utilizzati carboni diversi, certamente inf@riori

Le antraciti, con basso tenore di volatili, bruciano lentamente e coméasurta, adatte per quelle
applicazioni per le quali il calore « trasferito direttamente db ldi carbone, mentre i carboni a
flamma lunga e quelli con alte percentuali di sostanze volatili pregenszhi per la loro facilit™ di
ignizione, combustione non uniforme in caldaia, rischi di ritorni di fiamma in locale caldaia.

La caratteristica essenziale del carbone navale doveva essere Hlaofiezzatura uniforme 4a
durezza del materiale con la ridotta tendenza a sfaldarsi e polvsrizizpolverino di carbone era
pericolosissimo, oltre che incomodo ed invasivo a bordo, ed i numerosi continui teavasi
manipolazioni lungo tutta la catena logistica comportavano sensibiliggndée di materiale, una
delle notevoli componenti di costo.

Il carbone per uso navale doveva pertanto presentare una notevole resistemzaca)goer non
sgretolarsi durante le citate operazioni e, soprattutto, per resistdmtafjeessioni generate dal peso
degli strati superiori sia in cumuli di altezza elevate, sia s&lgoni di carbonamento sia nei depositi
di bordo, stretti e di altezza notevole: elevate pressioni possono facilitare I0autdoambust

Il contenuto di acqua influenzava sia i costi di trasporto che la res@dedorante la combustione.
Altro problema di assorbimento dellOumidit” era lo stoccaggio in cumudipaitd, soprattutto in
climi tropicali.

Il contenuto di ceneri e le loro caratteristiche termiche (tenderazéualbne e formazione di scorie)
rivestivano una notevole importanza. Con un contenuto in ceneri molto alto, lefaseriglag9
asportavano una quantitiotevole di calore sensibile abbassando la resa termica delleecaldai
comportando problemi di usura e decadimento, oltre che un sovraccarico di lavoronatitnento.
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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, * necepptura che
trasforma I'energia dei combustibili in calore e lo rende disponibile inragaoita 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@atawvale, ad aver assicurato il buon
funzionamento delle macchine a vapore a partire dal XVIII secolo e |Oevolugkmenarine
moderne che conosciamo, mercantili e militari.

Nel XVIII secolo, quando iniziarono le applicazioni del vapore come produttore dOemergimica,
si svilupp™ anche la tecnologia delle caldaie navali.

| primi generatori di vapore non erano molto dissimili da una moderna pentola BrEess
recipiente metallico, di solito cilindrico, al disotto del quale era fatticiare il combustibile solido,
inizialmente anche legno ma progressivamente solo carbone, mentre dallsupartere veniva
spillato il fluido motore, il vapore: evidentemente si parlava di ciclotapessia il vapore prodotto,
una volta utilizzato in motrice, veniva disperso allO atmosfera.

Le prime caldaie evolute utilizzate in grande scala, tipo OCornovagiiappate in funzione del
combustibile maggiormente disponibile, il carbone fossile, seguivano tale tcoadetrano defirat
Oa grande volume d'acquaO.

Fumi

Valvola di Contrap-
sicurezza peso

\ /‘* _Vapore
- Duomo

Focolare

Camino

1

Spurgo Acqua di
alimento

Schema caldaia a grande volume dO acqua (Tipo Cornovaglia)

Producevano vapore a bassa pressione (3-12 kglosfle pie evolute), avevano un focolare interno
e i fumi, prima di uscire, percorrevano i condotti attorno e sotto la caldacemare di recuperare
al massimo il calore prodotto.

La superficie del forno era in lamiera ondulata, che consentiva una maggistenzesalla pressione
e adeguata elasticit™ (necessaria perchZ tra l'interno del forno e IOQinwdisteva una grande
differenza di temperatura e conseguentemente le lamiere delle divergenenrn si dilatavano
difformemente).

Erano apparati poco sofisticati e poco sicuri, spesso soggetti ad avartawigvaa cui IOesplosione.
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| alai tip Cornovaglia a due focolari

Tra la fine del XVIII e l'inizio del XIX secolo, con l'aumentare ded'wdel vapore, il semplice
focolare della OCornovagliaO fu gradualmente sostituito, a partire dalle lsecangapore prima
ancora dell® impiego navale, da sistemi a fascio tubiero di un certtrai@noei circolavano i gas
prodotto della combustione ed i fumi, aumentando in tal modo la superficienthbiscgonsentendo
un migliore controllo del moto convettivo dell'acqua nel recipiente unico ghtiica avvolgeva il
fascio
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tipica caldaia navale tubi di fumo a bassa pressione a pie focolari
(da SennetbMarine steam engin®1899

Nel 1867, gli statunitensi George Babcock e Stephen Wilcox, concepirono una,cdédéoso
definita Onon esplodenteO, in cui all'interno dei tubi, anzichZ i fumi di dmmbuera 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 spexinaentutte le marine.

| tipi di caldaia a tubi dOacqua si moltiplicarono e solo con gli afEsperienza acquisita a bordo si
riusc” ad eliminare i tipi meno validi.

Le prime esperienze di questo nuovo tipo di caldaie furono eseguite dalla Manicese seguendo

il concetto di eliminarda struttura dellOinvolucro per il liquido, in modo da contenere 10acqua
esclusivamente in tubi sistemati allOinterno delle fornaci.

Si ottenne cos" una produzione di vapore immediata e in quantit” direttapreptazionaleal
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 ad@ikzicqua, OCoil BoilersO
come erano definite negli Stati Uniti, per una serie di prove esaustbepaltit™ di generazione, di
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riduzione dei consumi, di peso, della facilit™ di riparazione e sempldiitfabbricazione di tali
macchine, al fine di adottarle per la OnuovaO US Navy.

Anche se la Opatria industrialeO fu 10Inghilterra, in tutto il mondo sorsero neostrotori di
caldaie marine, tra cui i pie noti: Belleville, Babcock Wilcox, Thornycroft, SthuBlechynden,
Parson, Curtiss e Yarrow.

La caldaia Yarrow fu indubbiamente quella che incontr™ maggior successo prpdaita, passando
ad essere conosciuta come caldaia OAdmiraltyO.

Fm 65

schema base calda@tubi dO acqua subverticali, tipmmiragliato
(da SennetbMarine steam engin®1899

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

Naturalmente, per le caldaie a tubi dOacqua si dovettero progettaraidacelimolti dispositivi,
necessari per la sicurezza e la maggiore efficienza.

Le caldaie a tubi dOacqua erano certamente pie complicate e dédibateecchie caldaie a tubi di
flamma, e fu progressivamente necessario introdurre ausiliari, come pompenehtatione,
regolatori automatici, sistemi per assicurare il vapore secco.

Tra il XVIII e il XIX secolo come combustibile si abbandon™ completamdregno per il carbone,
che rimase esclusivo sino agli inizi deX>secdo.

LO ambiente di lavoro era da inferno dantesco, oltre al calore che imponeve lavoeao a torso
nudo, la semioscurit”, la polvere che imponeva di proteggersi bocca e nasa;j pei dgficili, con
sciarpe di cotone, i ritorni di fiamma; la protezione e la prevenzioneidégluni erano inesistenti,
e basta ricordare che nella Royal Navy, solo sul finire dellO 800 , a sedaispeinentazione delle
bricchette di carbone che comportavano certi rischi e difficolt™ ulteriori, verdagran dotazioni ai
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fuochisti guanti e vaselina per le mani ed addirittura occhiali.

..

Fronte caldaie con fuochisti &voro; sitratta di un ambiente insolitamente spaziosaymh grandenave

Il caricamento nei forni delle caldaie avveniva ciclicamente a mtraverso uno o pie portelle
situati sul fronte delle caldaie; il carbone nel corso della combustemea spinto verso il fondo
della griglia, mentre altro carbone fresco veniva deposto sul muretto prosgortedd (piastra di
distillazione), dove aveva inizio la fase di combustione dei prodotti volatdisso contenutisi
trattava di un ciclo delicato che richiedeva attenzione e molta esperienza da partehasi.fuoc

Durante le operazioni di caricamento si verificavano i pericolosissionnritli fiamma, per evitare
quali si complic™ la sistemazione dei locali, che venivano mantemlgggera sovrappressione ed il
Cui accesso avveniva attraverso garitte stagne.

La pezzatura doveva essere la pie uniforme possibile e sufficiente peraridhe 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 estiattcamente dai fuochisti che
dovevano poi seguire, quale vera catena umana ininterrompibile, una complicata pre pedcoasi
determinati per il loro scarico a mare.

Tutti questi problemi aumentavano a dismisura adottando combustibili povera catdssit™ di
adottare altri tipi di griglia e di focolari, soluzione che dO altra panitava la flessibilit™ operativa
ed il possibile cambio di combustibile.

La portella del cenerario aveva anche la funzione di regolare |IQimmissitibaridegper regolare
|Qattivit™ di combustione.
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Il carbone ed il suo uso a bordo

il carbone * un combustibile solido, pesante e voluminoso, difficile da movimenitagile,
polveroso, poco adattabile agli spazi liberi di una nave.

Per le navi mercantili lo stivaggio era relativamente pie semplice jgdibl dal posizionamento lde
locale caldaie e dalla limitazione dei movimenti del personademso longitudinale dello scafo, che
non potevano riguardare le stive; anche per i transatlantici la scettbldigata dal posizionamento
delle caldaie, e dal gran numero dei locali alle stesse dedid&dicoevicinanze dovevano essere
concentrati i carbonili, ma era comunque facilitato dai maggiori spazi dislyolei sole difficolt™
erano la sottrazione di volumi al carico pagante e la necessit” ioperhe la movimentazione del
carbone interferisse minimamente con i flussi e gli spazi passeggest{ed del carico), nZ in fase
carbonamento nZ in fase alimentazione caldaie.
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La complessa strutturdi un grande transatlantico, con il posizionamentoatbonili, delsistema di tiraggio forzato,
dellOelevaziordelle cappe a fumo e del rizzaggio delle stesse

Per le unit™ militari la sistemazione dei carbonili e le openaizdi imbarco, stivaggio nei carbonili,
rotazione tra gli stessi ed alimentazione caldaie costituiva una pratde totalmente diversa:
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dovevano essere previsti carbonili in tutti i possibili recessi della vapertunamente simmetriei

disposti su tutta la lunghezza dello scafo per distribuire i carichi,alp® consistenti ed appositi
carbonili di servizio che dovevano fungere da polmone e pronto impiego in prossimit™ delle caldaie.

Una volta imbarcato e versato sui pontcdrbone veniva spalato verso i carbonil{lUS Navy H H)

Le navi avevano perso la velatura ed i gabbieri, ma occorreva lo stesso ug@quipaneroso, per

i fuochisti di guardia alle caldaisiio a 4 per ogni fronte caldaia, in turni massacranti, con navi che
avevano anche decine di caldaie; quale esempio la corazzata italiana Brin c@8 loatdai¢ ma
anche per un vero esercito ¢arbonai, categoria da non confondere con i fuochistie doveva
essere impiegato nel trasferimento continuo del carbone tra i carbaeifi@iito e quelli di servizio,
da una parte allQaltra della nave, a mano a mano che se ne consunenergpsgrnpre equilibrati i
pesi a bordo e controllare [Oassetto e la stabilit™ della nave.

Carbonamentd®movimentazione sui ponti di una grande nave che péwaOusdali carriole e mazzgUSN H H)

Per mantenere questo flusso continuo di scarriolanti del carbone, anche ingbigp@gélli interni
erano sempre aperti e le paratie stagne non potevano assicurare |IOerondtictno casi di

affondamento anche per queste cause.
# 05
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In quanto alle gravose operazioni di imbarco e stoccaggio, per poter aumentaerva di
combustibile, il carbone imbarcato spesso andava anche rotto a colpi di silazer avere pezzature
uniformi ed ideali per la combustionpef |Oantracite il plus erano cubetti da un chilt).sia per
essere poi compresso, schiacciato a colpi di badile dei depositi.

Altro problema era quello dei residui, grave e condizionante anche nel migliara@sgequando la
buona qualit™ del carbone e la corretta combustione evitavano la formaziorengloroerati
incandescenti (clinker), vero magma,; la cenere andava svuotata con comthui€sidui andavano
spalati ed asportati in secchi, gettandoli fuori bordo di contirsado (su poche grandi navi,
soprattutto passeggemsisterano sistemi di scarico che davano direttamente fuoribordo attraverso
aperture a scafp non era sempre conveniente neppure la pratica di buttare la cenerenia, sent
mischiarla con acqua ed espellerla con eiettori, ad acqua o vapore.

Difficile era disporre solo di carbone asciutto e di buona qualit”™ ed ancaldfmile era controllare
strettamente e con continuit™ 10 attivit™ di combustione; con taldeie a bordo, e spesso in eccesso
di combustibile, come nelle variazioni di andatura e le andature sostenfutaioli eruttavano
sempre fumo nero, con trascinamento di fuliggine e faville che, oltre antiom$® avvistamento
della nave a grandissima distanza, contaminavano ogni cosa a bordo, rovinavapparglii ai
coperta, le armi, ostacolavano la direzione del tiro, sulle navi passeggegawhhb a continue
pulizie con notevole impiego di personale.

LO autonomia della nave, soprattutto ad andature sostenute, non dipendeva sstwrtlldi
carbone, ma dalla resistenza dei fuochisti.

Le operazioni di imbarco del carbone

Il carbonamento per le navi mercantili era una operazione complessa, macapdedutto manuale,
che coinvolgeva una notevole massa di personale esterno alla nave, in podegibetin forma
ordinata da operai portuali organizzati (come nel caso di Genova) mentrenagtigor parte dei
porti era gestito con una manovalanza avventizia, tratta da un vero esercito di paria

\
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Carbonamento di piroscafo nel porto di Genova: netkr pezzatura del cbbn, indice anche di materiale di non
eccelsa qualit”, che doveva poi essere rotimazzate; lanovimentazione avveniva con ceste (le coffe) insiddia
passerelle volanti, soluzione adottata praticamente in ogni g@tmp GaribaldiGenova
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Per le unit™ mercantili le maggiori difficolt” risiedevano nei tempie&sari e la non interferenza con
le operazioni di carico e scarico (comunque anchO esse lunghe per la sceasdgzrazione delle
stesse)

L A o ‘. B ) ~
Carbonamento da chiatte di una nave passeggeri in un porto asiatico
Le procedure di carbonamento delle navi militari era totalmente diverso dla dadle unit®
mercantili, ed in tutti i suoi aspetti e riti, era praticamente identico in tuttar@emilitari.
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Il carbonamento delle navi militari era unOoperazione complessa, oltreicheepoteva avvenire
da terra, con affiancamento a moli appositamente dedicati, a lato ddi duocarbone, o in qualsiasi
porto mercantile o base navale, o rada protetta, in calma di mare, con |@affiziocdi unit®
carboniere, sia di tipo portuale sia di altura, mercantili o militarga@nal posizionamento sottobordo
di chiatte o maone.

LO imbarco da molo comportava tempi maggiori per la grande dispersione dellOeqinpzemiato

a terra ed a bordo, ed aveva il solo vantaggio di una minore manipolazione dalenicen rotture

e perdite dello stesso.

Il trasbordo poteva avvenire con sacchi standard (seiciejte(coffe), sistema che evitava parte
degli smistamenti sui ponti dato che in molti casi con tali Octmi€hsi poteva versare direttamente
il carbone nei carbonili; nella US Navy, la Marina che pie studi” ed applet possibile operazioni
di meccanizzazione degli imbarchi, con la generalizzazione di capaei oi sollevamento, venne
inizialmente introdotto, per facilitare le operazioni di imbarco, 10 uso di graxhi, spesso riuniti
a grappoli, e successivamente si pass”, da terra e dalle carbonieuspali®enne, che pescavano
direttamente da cumuli a terra o dalle stive delle carboniere, eagarcssui ponti dellO unit™ da
rifornire; sistemi, ambedue, che comportava la formazione in cumuli suigmbiltisuccessivo
smistamento ai carbonili (pertanto con aumento di tempi, calo di matgeaérazione di polverino
con tutte le implicazioni di cui trattiamo).

Carbonamento da moIBUSSTennessee Honolulm900 (USNI)

LO imbarco da natante affiancato per quanto gravoso, e pie costoso per il doppiontasieei
IOimpiego di navi e natanti, era certamente meno dispersivo per 10equippggitetteva di
contenere i1 tempi; aveva lo svantaggio di una maggiore manipolazione del dbilehusbdn
maggiori perdite e deterioramento della pezzatura.

Nella Regia Marina Italiana, anche per la generale mancanza dianotine dedicati, con parchi
carbone, la pratica pie diffusa in tempo di pace era il carbonamento in portoatie © maone, ed
in rada o basi avanzate da carboniere militari.
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Carbonamento da collier affiancatanOoperazioranche fisicamente rischiosa
Il carbonamento delle navi militari era invece unOoperazione critica, ancar ghvédifficile e
scomoda, che (troppo) di frequente coinvolgeva per lungo tempo e senza turni e soste tutt

IOequipaggio, ufficiali compresi: attivit” esclusivamente manuale, @eegsente con sacchi

(definiti stuoie nella R.M.p ceste (in genere definite coffe) e, ove possibile, su grandi navi, con
carriole.

Abituati a vedere le navi tirate a lucido e pontrfieéti non rimane che inorridire per quanto avveaisui ponti al
momento del carbonamentanella foto il ponte di coperta di una corazzata della US Naornycarboniera affiancata
chetrasferisce il corbustibile con benndJS Navy H H)

# 19
#



I"HSY68 Y6 H(S)H + &' $-18
#

-

Carbonamento record di ben 841 T/hr sulla USBAH nel1914(Us Navy H H)
Record reso possibile dall®imbarco bilaterale, cavi affiancate in acque tranquille

Il problema maggiore non efd®imbarcana ovviamente la distribuzione e lo stivaggio nebeaili che doveva

avvenire con precise regole e rigidi controlli

della divisa biancausmm)
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LO imbarco e relativo stivaggio nei carbonili era unOoperazione delicatdosaisbe sulle unit®
militari non veniva mai affidata a personale esterno o portuale: il carban@veasportato a bordo
a mezzo di ceste di vimini e successivamente di sacchi, impegnandglamendell'equipaggio, con
pochi esclusi quali gli addetti alle vele, i nocchieri, e quellearigi vari (i cuochi e addetti di cucina,
ecc...), con tutti gli Ufficiali e Sottufficiali impegnati a sovrintendere al caricaunéel carbone.
Nel trasbordo delle centinaia di tonnellate di carbone necessarie ognuno umaevaropria
destinazione e il lavoro cominciava alacremente con una lena straordinaria.

Tutto il personale diveniva rapidamente una sagoma nera di carbone che| sustore@, formava
sulla cute uno strato di poltiglia nerastra, e proseguiva in un climaledjria] un misto di
spensieratezza ed emulazione, spinto da una specie di amor proprio spontacempetizione che
legava tutti i membri dellOequipaggio.

Una competizione che andava rallegrata e supportata adeguatamente, addmttaalella banda
di bordo (sulle navi maggiori dove erano imbarcati musicanti).

1 AN BN

Rt . A ‘_“Qa.“ A .(1 SIS 0o ‘_‘_,‘ &
CarbonamentotOarrivodei sacchi sul ponte di una corazzitdiana: sullegrandi navi si potevano utilizzare mezzi di
sollevamentahe nella fase di imbarco alleggerivateofatica dellOequipaggiBsulle navi minoriOimbarcera pie
gravosq dovendo avvenire gpalla, in ceste o pie raramente in sacghsmm)

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

Posto di lavaggio dopo darbonamentous Navy H H)
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Una competizione che comportava premi per le squadre pie efficienti, con rogitddi dei tempi,

sia in denaro (comunque irrisori) sia in generi di conforto e di necessit”.

é di questO epoca e di questa fase che nella Regia Marina, in quelldi gana che si scatenava
nelle operazioni di imbarco e smistamento del carbone, si introducedeliégoOsaponetta di sapone
premioO per i pie meritevoli, rimasta poi a lungo nella tradizione di bordo.

La nave andava accuratamente ripulita, con getti in pressione dal polvegaadne che si era
sparso ovunque, dato che in questo viavai terra-bordo, ed in molti casi bordo-bordo (da caboniere
chiatte), di ceste e sacchi di carbone, di smistamenti e deettaye si copriva in breve di polvere
nera, che si depositava in ogni angolo pie remoto, dalle cambuse alle gdeiel#cio fin dentro

gli stipetti delle uniformi; il polverino era non solo dannoso ma anche pec@dsd riassetto nave,
che comportava tempi lunghi, non era solo un® operazione di pulizia, ma una neeessari
imprescindibile operazione di messa in sicurezza.

A questo equipaggio  stata evidentemente disti@buita razione extra di frutta, angur{@s Navy H H)

Le operazioni di rassetto terminavano sempre con unOabluzione collettivadimaleantie mastelli
sul ponte e, in poche opportunit”, stagione e dislocazione permettendo, esigdegaibilit”™ di un
bagno in mare.

Dopo il carbonamente abluzionicollettivesul pontedi una corazzata italianasmm)
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Durante il carbonamento, compresi preparazione e rassetto, la have non eenmaimtgnoperativa,
anzi era al massimo della vulnerabilit™ (il caso delle unit” inglta 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, réthraddi
combustibile da imbarcare, utilizzando il massimo i carbonili di sernazjuelli centrali, anche se
guesto comportava minore autonomia ed ovviamente pie frequenti carbonamenti.

Si trattava di una prassi tanto consolidata che per le unit” da guerran@rstabiliti due dati
canatteristici, sia di autonomia sia di esponente di peso/carico: Oin carico normaée® eatipoO

Sulle unit” leggere, e soprattutto su quelle sottili, i cicli erano piguenti e le operazioni pie
disagevoli e massacranti, con equipaggi ridotti; spesso per assicuraremstgffatitonomia a tutta
una squadra, le unit” minori e le unit” di scorta venivano rifornite dalle vmaggiori, e questo sia
in porto sia, molto peggio, in sorgitori, era una attivit™ ancora piec complidatie procedure di
prelievo del combustibile dai carbonili anzichZ dagli spazi aperti portuali o delle chiatte

A complicare il quadro esisteva un aspetto ancora pie gravoso del carbonamentotaigwnte
dimenticato: al momento delle immissioni delle navi in bacinobamli andavano completamien
svuotati (e nell® occasione possibilmente puliti): lo svuotamento dei tiatzoanO operazione pie
complicata del caricamento, che avveniva dal fondo, con percorsi pie tortuosi, luddgtcié del
personale addetto, che doveva poi OparcheggiareO il combustibile nelleitseanon in chiatte
0 maone anche sino a 500 mt dal bacino, come si riscontra in disposiziarRdé¢l). Ovviamente
quando la nave usciva dal bacino occorreva IQoperazione inversa.

La durezza di questa operazione era tale che i premi e i soprasoldri{igtano maggiori di quelli
previsti per il carbonamento vero e proprio.
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Tra le motivazioni delle operazini di arbonamermae e quando possibile, cO era il rito
del bagno in mare a conclusione delle operazioni di rassdtieagygio JS Navy H H)
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Quando IQautonomia scarseggiava, le unit” - isolate od in gruppgevano staccarsi dalla squadra
navale per fare scalo nelle stazioni di carbonamento, con viaggi a voléatallunghi da consumare
buona parte del rifornimento appena fatto.

Come esempio, una grande unit”, a buona andatura, consumava sino a 60 tonnellata/boaeli
(purchZ di buona qualit™, in caso contrario i consumi salivano alle stetle)il risultato che se fosse
stata richiesta un® autonomia di 5 giorni a buona velocit’, sarebbe stasarnedenbarcare nei
depositi circa 4000 tonnellate di carbone, numeri non solo astronomici ed incolnpeltitmaggior
parte dei casi con dislocamento e capacit” dei depositi, ma tiagiermini di operativit™: per
imbarcare tale quantit”™ di carbone, anche a livelli record (non continuati@Q@lit/hr relativi a
equipaggi molto numerosi, sarebbero occorse 20 ore in un porto attrezzato, senzailcontare
necessario tempo di riassetto e minimo recupero dell® equipaggio, per poter figemide a
squadre: in tutto, 40/48 ore di fermo nave pie i tempi di rientro in zona di operazioni.

La Regia Marina aveva codificato e previsto i tempi/quantit™ minimi di canmemio anche per la
concessione di soprasoldi e premi agli equipaggi

In merito a consumi, autonomia effettiva, e carico di combustibile, se si prdaitdi® di esempita
corazzata italiana Benedetto Brin, consegnata a fine 1905, ma progettatanbfioraa, aveva una
dotazione massima di appena 1000 T di carbone, con unO autonomia corrispondente a igia9000 m
a 10 nodi e solo 1700 miglia a 19 nodi (velocit™ max. continuativa, non la vetnagSima che era
poco superiore a 20 nodi); una differenza enorme, una limitazione inaccettabilétutiopsa 10
autonomia dovesse, come spesso accadeva nel teatro di operazioni consideledidearraneo,
essere valutata in raggio di azione

In questo quadro si spiega perchZ fossero necessari enormi investimenticpearasbasi navali
nei posti pie 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 pre@sdi tegfainza tra
le stessgcostituite intorno ed a difesa delle stazioni di carbonamento, per consdatitetta punti
di rifornimento del carbone tenendo conto delle autonomie sempre ridotte, non sol@Ekr mel
anche per mal tempo, non a caso avevano unOimponente flotta di carboniere irapeigmaie
costantemente queste stazioni, a costi elevatissimi.

# 14
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Una flotta di impegno e proiezione globale come quella inglese non potevatpesinttdimitare la
propria operativit™ per ragioni di carbonamento: un posizionamento che andava dallecgraniei
alle isole pie remote e meno vivibili (come le Falkland o Asunci—n lan#to) a posizioni
strategiche (come Gibilterra, Singapore o Aden).

NellO organizzazione della R.N. le carboniere, tanto navi ausiliare resmerti commerciali, erano
destinate essenzialmente al rifornimento della rete di stazioriguniaasi al complemento delle
stesse in particolari dislocazioni ed in particolari operazioni di squadrajn gran numero di
piccole/medie unit” serviva al trasbordo portuale ed in sorgitori, essendo leziopema navi
affiancate pie rapide di quelle terra/bordo.

La US Navy impose da subito studi ed esperienze sulla possibile nezezamne delle operazioni

di carbonamento, e sullO organizzazione delle stesse, fermo restandosehérialéadellO imbarco

(la distribuzione nei carbonili) restava solo ed esclusivamente unO operamindersi stabili una
prassi (e si costruirono o modificarono opportunamente le navi) in modo che il carbanament
avvenisse sempre o preferibilmente da un lato, che i percorsi a bordo fosseramredtt@E cosi

il posizionamento degli accessi ai carbonili), che le manovre di acdeB&o carboniere fossero
prefissate, con posizioni di ormeggio prestiainate, per ciascuna classe di unit”, sia per 10 accosto
ai moli ed alle apparecchiature meccanizzate delle stazioartshramento sia per 10 accosto delle
carboniere di squadra, che erano appositamente progettate e predispogtsignane di quanto
ancora oggi avviene per le operazioni R.AR8plenshment At 8a

Dy | ‘]_h |

stazione di carbonamento interna a Pearl Harbor, con caiaandi squadra in radalYSNI)

La flotta di un paese con aspirazioni di proiezione globale come gliL8t#iti oltre che su stazioni
di carbonamento, possibilmente meccanizzate almeno per la fase diardbhcombustibile, cerc™
una alternativa pie economica e soprattutto di pie rapida implementaziamedete di infrastrutture
terrestri, pur non rinunciando alle stesse.

LO alternativa immediata, ed altamente efficace, furono unit™ aesilidzialmente tratte dalla flotta
mercantile o costruite come unit™ mercantili, da mantenere al serddla flotta, generalmente
preposizionale secondo i piani operativi delle squadre.
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USSScindia, colliercirca 1899 unlt d| chlaro dlsegncmerntlle (JSNI).

Molto presto la strategia e gli indirizzi della US Navy mutarono per geitipre pie specializzate,
costruite a specifiche militari e non civili, di dimensioni crescémtlcuni casi vere e proprie unit”
di squadra, armate con equipaggi militari, meccanizzate nelle operazidor@dmento, tanto attivo
guanto passivo; scelta se non inusuale diversa da quella delle altne Man navi di caratteristiche
tali da essere successivamente prescelte per la trasformazione in portaetés dédivy.
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USSJuplterDtlpo C3,piani generall(USNl)
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USS JASONriclassificataAV2), appoggio idrovolanti, carbonandb29 aprile 1932

Dimostrazione della bont™ e vershti di queste unit™ che trovaronanoltepliciimpieghi nella US Navy, dalla
trasformazione iportaerei di squadra (la USS Langley) avmhappoggio e multiruolo, e dimostrazione che ancora nei
primi anni 30 nella US Navy non era del tutto tramoni&i&radel Carbone.

e

s

Imbarco di carboneon bennesul ponte di una corazzata della B&avy daparte di una C‘)carbonierdigqu
(USNI)
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Un compagno ed un passeggero scomodo, il carbone, e malgrado che con |Gavvento dédlaepropuls
meccanica fosse uno dei pilastri dellOespansionismo di tutte le patieer@e un fattore di cui
sbarazzarsi appena ce ne fosse stata la possibilit™ e IOopportunit”.
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Carbonamento da chiatta con grandi sacBljuestamodalit™ era tipica della US Navy (e le altre Marigercarono di
seguirla) ed era possibile solo con grandi navi dotatpidthi di carico e solo in porto o rade protette (USNI)
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La complessit™ dell©organizzazione di bordo richiesta dal carbone

Prescindendo dal personale di macchina (quello addetto alle motrici, aiiraed a quanto di
OmeccanicoO esistesse a bordo) che costituiva una casta sepaiadahissime opportunit™ di
osmosi ed evoluzionesdlvo che per gli ufficiali che ruotavano negli incarigddme avvenne nelle
Marine del ©O900 e della combustione a nafta, il mondo della generazione davegrtrene, delle
caldaie a carbone, era retto da una societ” numerosa e complessajanaoiii non erano solo
OfuochistiO, ma erano detentori di unOarte, IO arte del fuoco, e non solo cEmPrE roppo
superficialmente ritenuto lo scalino pie basso e meno specializzato degli equipaggi.

' r ;'x |‘° J s -_N

"- - 1. S= _ N w37
na corazzata statunitense al@keat White Fleetcirca 1902(US Navy)

Il fronte caldaie di u
UnO arte misconosciuta che richiedeva sensibilit”, prontezza di effegsiattutto grande esperienza
per chi alla fine di una lunga catena, era addetto ai fuochi ed al maateoinelle pressioni in
caldaia
Oltre al gi” estenuante lavoro ai focolari, si si aggiungeva il continuorda basilare, di cura,
controllo, verifica degli apparati... .
Un lavoro continuo, che non si esauriva nei periodi havigazione: vi erano le cangbesazioni
nell'arrivo a destinazione, quando avvicinandosi al porto previsto i fuochisti releotd governo
dei forni, con disposizioni di raffreddamento della caldaia e obbedendo all'ordipegtiese le
caldaie avevano cura che si abbassasse lentamente la pressionmiehea aprendo valvole di
sicurezza, nZ porte della camera a fumo, nZ quelle dei forni.
| fuochi si lasciavano consumare, tutte le parti della caldaia si evatra lentamente fino a ritornare
allo stato primitivo. La nave si acquietava, ma durante la permamepnéo si doveva mantenere
un minimo di attivit™ di combustione, con le caldaie in pressionefedahi pronti sotto lo strato di
generi gtranamente le navi a carbone avevano la particolarit”, per queste pratiche, i@dipinio
approntamento al mojo
Le operazioni di approntamento dellQapparato motore non riguardavano solo la catarsi de
carbonamento, che riguardava IQintera nave e IQintero equipaggio, ma comprendevane@ittgfornim
di acqua, legname e altre dotazioni.
| fuochisti svilupparono soprattutto un acuto sangue freddo nella chiusa pancisdeliacchZ se
cannoneggiati o silurati nelle stive erano i primi a perire intrappolatarmte, erano attenti a quel
che accadeva e sul da farsi in ogni situazione ordinaria e straordinaria
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| tipi, la qualit”, la disponibilit™ del Carbone, condizionanti della strategia imperiale e navale

|l carbone era la maggior voce di spesa corrente dellO Ammiragliato espisgagperchZ gli acquisti
di carbone della Royal Navy, e la sua distribuzione, fossero ragione e polgiatodimotivo e fulcro
di innumerevoli dibattiti parlamentari ma anche di problemi e rivoluzioniaBpcla vittima pie
illustre e finale fu Winston Churchill, che per aver favorito lo sviluppo della Rugaly con 10
adozione dei combustibili liquidi, divenne la vittima designata delleazgiti sindacali e degli
scontri politici che portarono nel primo dopoguerra alla chiusura di molte miniere.

TV

essere dislocate le unit” della Royal Nasiparla della RN in quanto IQunica ad avere e necessitare,
allO epoca, un sistema globale, mentre per tutte le altre marine riguardéea idiversa scala il
possibile teatro operativo e la zona di influenza

Il carbone OidealeO non poteva essere che |Qantracite del Galle€ @alpks questa contaione
creava difficolt” allostese Regno Unito ed alla sua economia, partendo dalla concentrazione della
produzione sino ad una complicata e costosa logistica, una logistica maentava il costo del
combustibile in forma esponenziale rispetto a quello di estrazione.

Tutti i tentativi, innumerevoli e continui, di trovare alternatsiageografiche, tanto nel Regno Unito
quanto all® estero con il ricorso a produzioni locali, sia qualitatien@dgiche, in patria ed all®
estero, ricorrendo a miscele tra carboni di qualit™ (e costo) inferiore, fallgiandal punto di vista
operativoche del rendimento, ma fallirono in parte anche dal punto di vista economico i dpiant
miscele comportavano si minor costo di acquisizione e di trasporto méca®ente ed
economicamente comportavano operazioni complicate e costose di manipolazibne
omogeneizzazione del combustibile e portavano a minore vita utile delle caldaie.

Anche nella Regia Marina Italiana la maggior spesa corrente era giatllearbone quale
combustibile (il cui prezzo per varie ragioni, tra cui la logistica, rigal&no a tre volte superiore a
guello che spuntava la R.N.) ed * ovvio che il tema delle qualit” godibilit™ di carbone fosse
molto sentito, al punto che il 24 luglio 1865 il ministero intervenne per iséakal miscela per il
carbone, con la seguente disposizioneS@la base dellOesperienza nazionale e estera nellQesercizio
delle caldaie navali, il ministero stabilisce che il carbone fostilewcastle, di normale impiego a
bordo, sia mescolato in parti eguali a quello di Cardiff, miscela di maggiore eatdorifico e di
migliore effetto benefico per la conservazione delle cafdaie

Da questa disposizione si evince come sino ad allora B probabilmente @ardagosto, ma forse
anche di contingentamento da parte britannica - IOimportazione fosse prevaterdecoenbustibile
del Nord, mentre per |Qefficienza delle navi la Marina richiedesse, apeeiid0%, carbone di
qualit™ superiore, Welsh Coal, riconoscendone i positivi effetti, oltre che i risultati.
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Il vapore e la sua sperimentazione nella navigazione marittima © Condizionamenti

La prima met” dell®800 vide la fase della sperimentazione del vagelte sua applicazione navale,
comunque ininfluente per i traffici commerciali e vista con molti dubbi &anize dalle Marine da
guerra.

LO uso del vapore nelle marine da guerra, e nella Royal Navy, all® epocaenaniianomasia,
diventa predominante nella seconda met™ del XIX secolo ed ha influenzaadtecazato e
condizionato lo sviluppo di tutto I'impero britannico.

La propulsione a vapore, come gi~ detto la vera rivoluzione della navigazionesgenze di
professionalizzazione degli equipaggi e non pie solo dipendente dagli eleméathaeira, aveva
un punto di debolezza, la dipendenza da una particolare risorsa b il carboneddrrda@e dalla
sua distribuzione in tutto il mondo.

La dcurezza dei traffici e la continuit™ delle rotte imponeva una solidéggantesca infrastruttura
globale dove il carbone fosse sempre e costantemente disponibile, sianmaralische marittimi,
nella qualit” e nelle quantit™ necessarie.

2108 G'MLMGIS MlEﬁA- 3 ;
Scarico del carbone destinato alla stazione di carbonamento‘ldlcﬁ‘nas nel 1896\/Iurray&Jordan)

Le necessit” di una logistica cosi complessa e capillare rendegtoquambustibile estremamente
costoso in quanto:

al il carbone non solo va trasportato da un sito ad un altro, ma va costanteorgréato,
mantenuto e trattato quando depositato, mentre ciascun movimento comporta guerdite
addirittura cali di qualit”.

b.! Dislocare importanti riserve in ciascuna stazione, anche le pie lontameartava elevati
consumi ¢li carbone bruciato quale combustibile per il traspréovolte pie consistenti in
quantit™ di quello fornito per la distribuzione.

Di fatto i traffici marittimi erano caratterizzati da due flussi, uelel Onormale® commercio,
dipendente da produzioni, regolari, estrattive, stagionali, in buona parte svolto dafpolefiniti
OtrampsO, e quello dei OcolliersO, le navi D piroscafi ma anche @@ aostante 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 elm@&sue con uno dei pie grandi
programmi navali della storia. Nel numero di dicembre 1960 de@iNaval Institute Proceedings
" IOAmmiraglio Land, gi* presidente US Maritime Commission, citando il progeaLiberty Ships
ricord™ che "il progetto base risaliva al 1879, ai cantieri Sunderldngder colliers che dalla costa
nord orientale dellOInghilterra trasportavano, con IQinnovazione di motrici a triphiosi@se
collegati allO 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 maritllO industria privata e
gli esportatori, in particolare inglesi, non bisogna dimenticare il ruolo fondamental
dellOAmmiragliato inglese, soprattutto dopo il 1880, nellO incremento delleicimeeke navi e

nel loro numero, in una costante e congrua valutazione delle potenziali mmaspé&azioni dei
rivali.

Diventa cosi evidente che'l@domanda di carborigquasi del tutto ignorata come fattore di sviluppo,
come logistica e condizionante politica nella storia navale, « $tetdamentale in materia di
consolidamento e difesa degli imperi coloniali e del commercio mauittia richiesto la creazione
di infrastrutture opportunamente e scientificamente posizionate in tuttmdoned in forma diversa
ha generato |0 integrazione del personale di marina e delle loro struttiaeeueiioh supporto sia
con altre marine, sia con le forze lavoro di popolazioni lontane, con conseguesziomued
evoluzioni dei tessuti sociali che gravitarono sulle stazioni di carbonamento comneenezhli.

Nei primi tempi della navigazione a vapore le esigenze di carbonamenter®ini di ubicazioni e
distanze tra le stazioni - coincisero tra unit” mercantili e unititari (salvo le procedure di imbarco
del combustibile) ma con il passare del tempo si ¢ aperto un divario, notpgolgualit” e
caratteristiche (compresa la pezzatura), sul combustibile da distritbaireta globale e da imbarcare
(a seconda delle unit”).

Le stazioni di carbonamento navale hanno via via assunto la caratedigticesidi imperiali, con
ordinamento militare ed apprestamenti di difesa.

Certamente la logistica del carbone ha portato ad un nuovo tipo di colonialiscoonda sono state
indenni nessuna delle nazioni con aspirazioni navali e marittime, nZ io juggo gli Stati Uniti,
nello scacchiere pacifico, nZ la Germania, e neppure in piccolalsatmb dO Italia, che in generale
fu sempre tributario della rete inglese.

Poco si ¢ parlato dellOimportanza del carbone come strumento diretto fdia idiperiale
britannica, e meno delle sue conseguenze nell® evoluzione economicaeedsbgiatiodo 1870-
1914: il posto del carbone tra i cambiamenti di ideologie politiche, densisti difesa imperiale,
dellQimperialismo social/popolare, dellOimperialismo navale, sisteaia evoluzione della scienza
e delle conoscenzalla crescita dell'apparato statale.

Si « gi” fatto riferimento allO influenza politica, strategica e tecoiellOAmmiragliato ed occorre
soffermarsi sullo strumento a disposizione dello stesso, la selezionaagkti di carbone, per
incidere non solo sul mercato ma sulla ricerca e sperimentazionefg@estii metodi e sui mezzi
di lavoro utilizzati per rifornire le navi da guerra, ovunque e comunque, metodi ¢ seezare
diversi da quelli delle marine mercantili.

Il carbonamento, con le sue necessit” di stabilit” e continuit™, ha cambiato il ruolo dalks 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 quantit” di acqua e vettovaglie lwait®autonomia di una nave da guerra.
Sinoal momento in cui il vento ha costituito la forza motrice le navi, per |@eifiidelle unit®
stata necessaria solo una moderata quantit” di canapa per léasstesgtuzione del sartiame, mentre

il legname per quanto era necessario ai carpentieri per riparazionitozostiper usura era ottenuto

al primo scalo possibile da fonti locali.

Naturalmente con l'avvento del vapore I'equazione « mutata.

Inizialmente le navi hanno mantenuto la velatura, esistendo dubbi e riséaveusiva tecnologia e
|Oaffidabilit™ delle macchine vapore, e le vele hanno continuato ad assinotili€ ed autonomia.
Vela e vapore insieme hanno provocato ulteriori problemi, il primo dei qualiCénarémento
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 lpassandella vela un
nuovo problema richiedeva una nuova soluzione, anche se uno dei problemi e condizidaanti del
marina velica, IQaffollamento delle navi, non  stato completamente ristiO era del carbone quale
combustibile per la propulsione a vapore.

Le navi da guerra a vapore erano alimentate a carbone, che consumavano in enormi quantit”.
L'impero britannico prepar™ pertanto una rete globale di stazioni di carbonameategisamente
disposte in tutte le rotte commerciali (e non). é stato necessariguestinfrastrutture di
rifornimento a livello globale, una rete non solo estesa ma efficiente ed umifoome
organizzazione e dotazioni, con adeguate riserve della stessa e migliore qualit™ di carbone.
Stazioni di carbonamento posizionate secondo gli standards di autonomia delta ruerra,
posizioni che, inevitabilmente, sono diventate anche siti da difendere, ed lsanontbasempre pie
IOaspetto e lo status di presidi. Nella storia navaéme nella storia induséde non sono mai
stati presi in considerazione gli impianti ed apprestamenti techiiakkneno nel caso inglese poco
hanno puntato sulla meccanizzazione ed automazione delle infrastrutture.

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

Un molo imbarco carbone in una stazione carbonamenita tkS Navy(Calif. Gist. Dep)

La meccanizzazione dellOimbarco del minerale, da terra o da nave, rigsmidavaa fase del
carbonamento, quella esterna alla nave e pie dispersiva per equipaggio, maih@vdaanzi
complicava, la fase di distribuzione a bordo, del trasferimento del combustibile nei carbonili.
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| depositi e moli galleggianti rappresentarono ldwsone britannica di meccanizzazione dellOimbaacbanebnella
foto il coal depn 1 a Portsmouthcon sistema Temperleyin secondo piano una vecchia soluzione ad ¢3tH)

La Royal Navy, nelle principali base, soprattutto nelle basi metropolitahezauta spesso come
depositi galleggianti depositi grandi navi radiate, rasate al ponte di cepddtate di elementari
sistemi di sollevamento, a cui affiancare le unit” da rifornire; ladRiNeno per le basi maggiori
cerc” di adottare sistemi meccanizzati in grado di trasferire in ewpo grandi quantit™ di
combustibile sulle carboniere di trasbordo o quando possibile direttamenersel delle unit™ da
rifornire.

Le navi britanniche, e quelle di nazioni amiche dellOimpero britannico, potevawigare in
sicurezza da una stazione di carbonamento inglese alla successiva, quasi ovunque andassero.
Le nazioni che per qualsiasi ragione, di conflitto bellico o di contrastoteliessi, fossero state
escluse da questo sistema si sarebbero trovate in difficolt” e non avrebfato dotuto esercitare

il potere marittimo (¢ il caso, emblematico, della flotta russacoeflitto russo giapponese, con il
latente conflitto con IOImpero inglese, alleato del Giappone)

LO unico paese che, per la propria struttura coloniale, avrebbe potuto replicapmsivim@amento

di una rete logistica, il sistema inglese sarebbe stata la Franclee se le sue colonie non erano cosi
estese e ramificate come quelle inglesi, anche se gli stassedraerano tributari © come qualit” B
del carbone inglese.

Per tutte le altre potenze navali, che non disponevano di una rete di slazamionamento, IOunica
alternativa per il rifornimento delle navi da guerra poteva avvenire solo attraversappoggio,
anchO essevapore, i colliers (carboniere), la cui missione era semplicemente duéteportare
enormi quantit™ di carbone al seguito della flotta. Ovviamente con ulteriori e grandi problemi di
trasbordo e trasferimento che doveva avvenire se possibile in porti amiargibors protetti, con
problemi di vulnerabilit” estrema in tali operazioni. Malgrado numerosi espatinhcarbonamento

in moto, under way rimase sempre un sogno. Va anche considerato che le soste di carbonamentc
delle flotte, su navi pesZstesse gi~ di relativa scarsa autonomia, erano dettate dallssiteck
rifornimento delle navi pie piccole e/o di minore autonomia

La debolezza di tale sistema di carbonamento, e la vulnerabilitt aali coinvolte venne
drammaticamente messa in luce nella guerra russo giapponese, risult"adicarencondizionante
per il periplo della Great White Fleet statunitense, ed ebbe ¢imiale nelle vicende della crociera
di Von Spee, nel 1914, praticamente in un decennio si giunse ovalfagdecisione, non solo tecnica
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ma strategica, di abbandonare il carbone come combustibile delle unit” navasiode che si
concret” definitivamente a partire dalla 1* GM.

Vista a distanza di un secolo la stagione del vapore, la vera rivoluzitamealégazione nellO arco
di millenni, quella che permise di spostarsi indipendentemente dallenfzali, fu breve nel tempo
ed effimera nelle applicazioni, come effimero fu il suo indotto industrialepoeso quello logistico
e minerario.

Le vicende del trasferimento della flotta russa dal Baltico al m&idppone sono la dimostrazione
del valore politico e del controllo del combustibile come strumento bélliogorio dellOavversario
in termini strategici, mentre le vicende di Von Spee e di Souchon corgénes delle loro nav
evidenziano bene anche I0influenza tattica del carbona#ento.
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Il carbone, uno sconosciuto anche nellOepoca della navigazione a vapore

L' uso del carbone quale combustibile a partire dai primi generatori di vapgretresbbe
sedi dellOinnovazione, dellQindustria meccanica e dellQindustria navale di riferimenituglgsella
€ opportuno ricordare che un completo dominio e totale conoscenza delle cécteefisico-
chimiche del carbone, dei fenomeni collegati e del controllo degli stesaggiunse solo nella
seconda met” del XX secolo, e sotto alcuni aspetti alla fine dello stesso secolo.

Salvo i successivi e perfino tardivi sforzi dellOAmmiragliato inglesgopegagiare e sviluppare studi
decenni si imbarc™ sulle navi un combustibile in realt” poco conosciuto,art@neente aumentava i
rischi di bordo, in particolare sulle unit™ militari

Prove delle scarse conoscenze e dellOempirismo dominante, anche naladMiiérimento, la
Royal Navy, sono i continui tentativi per rimpiazzare od alleggerire IOusotimeagallese, rimasto
sempre il combustibile di riferimento, ottimo ma costoso e limitatd' estrazione e nella
distribuzione a livello globale.
Ferme restanti la rigidit” delle disposizioni, e le alchimie contedit ma anche politiche per
assicurare i rifornimenti in patria, diventano significativi della siteiregnante i tentativi, tutto
sommato infruttuosi, dellOAmmiragliato per utilizzare nelle stazionDAe8tralasia carboni di
produzione locale (tentativi che vedremo spesso riprodotti, magari in scadmenad in altre
latitudini, in altre marine).
Tentativi lunghi, costosi, altalenanti, spesso con tragici effettieftitlenza delle navi, che alla fine
si riducevano sempre alla prova pratica dellOuso a bordo ed all' insoddisfazicoenatedi,
rimettendosi sempre all' esperienza puntuale e non obbiettiva nZ univdoatetetifinali, spesso
con risultati deludenti, vanificando importantissimi investimenti a monte, estrazione,
organizzazione, logistica.
¥ Significativo, come uso politico/strategico del carbone e delle sue gealiSponibilit”, il
caso del trasferimento della flotta russa dal Baltico all' estrenemteriche contro ogni
previsione port™ IOAmmiragliato britannico a optare per IQuso dei combustibili liquidi
¥ Significativo, sorta di canto del cigno dellOera del carbone navale, il percerstaanm che
ebbe nella crociera mondiale del Great White Fleet il coronamentostiegii di proiezione
guale potenza navale globale, portando alla fine la US Navy alle stegdasioni della RN
per IOuso dei combustibili liquidi
¥ Significativi per una valutazione a posteriori dei rischi del carbone a bordamipocnavale
il caso del Maine, emerso nella sua gravit” ed interezza solo dopougusecolo, in campo
mercantile il caso del Titanic, nel cui affondamento 10 urto con I@yidels®lo una causa
concomitante, forse scatenante, in presenza di un incendio di carbone a bordocoeso a
non chiarito nella sua portata, ma indicativo dei pericoli e della saftazadne degli stessi,
probabilmente alla base di molti gravi incidenti ancora non attribuiti a specifiche cause.
¥ Indicativi dei condizionamenti strategici imposti dal carbone e dalla disjiordi stazioni
di carbonamento, il caso della crociera di Von Spee dal Pacifico e gliellouchon nel
Mediterraneo, che ha riguardato anche IQltalia nel momento del cambicanizegllallo
scoppio della prima guerra mondiale.

Come considerazione generale se non finale sull® uso del carbone quale ceenbastils| va
notato come ben prima della 1* Guerra mondiale, nell® auge dei pirosdafneadsima estensione
delle reti di carbonamento e relative stazioni come strumento di proiezjpoiere globale, le due
citate esperienze di trasferimento e dislocazione di squadre navali gontesto interoceanico
dimostrarono 10 insostenibilit™ della logistica del carbone in caso di guspiasero le due Marine
con proiezione ed aspirazioni globali, la R.N. e la emergente US Navy, verdteumddia reale e
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di rapida implementazione: i combustibili liquidi.

Il cambio si pu™ anche sintetizzare riguardo a spazi utili e depdsdido delle unit™: per IOimbarco,
la movimentazione e lo stivaggio del carbone era necessario sacrifieareisli, riservando anche
aperture e percorsi interni dedicati mentre, per i combustibili liquidi sr@ab anche utilizzare spazi
OmortiO, volumi altrimenti non utilizzabili, e soprattutto non si doveronosggiale a disposizione
percorsi ed aperture a scafo

La 1" GM fu ancora combattuta in gran parte con il carbone, ma IOepopea era finita.
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Su certi nave le forme di scafo imponevano che il carbonamento avvenisssgaritmo) in porto ed in acque calme
Le pratiche del carbone erano tanto sconosciutetotémascurate quanto disdegnate dall® ingegnedall®
architettura navali che per molto tempo in spregio alle esigenze opegatiligegnarono e costruirono navi allO atto
pratico non idonee alle operazioni di carbonamebtmo dei massimi esempi di questa concezione suicida si riscontra
nelle drammatiche difficolt™ di rifornimento che furono la piaga del trasfento della flotta russa dal Baltico
allOEstremo Oriente, con la conclusione dellO aozali Tsushima
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Il monopolio del carbone Welsh B LO 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 combustthitbane estratto nel
nord est dell'Inghilterra e, in particolare, da Northumberland.

Questa situazione era ben lungi dall'essere ideale, visto che il calddam@ad produceva un denso
fumo nero, che D oltre a difficoltare la navigazione - esponeva una nave da glearaviatiamento
a grande distanza.

Per ovviare a questa difficolt”, IOAmmiragliato britannico a partire dal 1840umavserie di prove
per verificare I0idortéidei vari tipi di carbone per uso navale.

Per I'Ammiragliato era imperativo selezionare il miglior combustiiggonibile, secondo IOassioma
che una nave di guerra deve essere rifornita con un carbone che garantiscartassmta velocit™
guanto lamassimautonomia.

Se si utilizza un carbone che brucia rapidamente, senza fornire lo stéssd & potenza dei
combustibili delle migliori qualit”, con la stessa capienza a bordopediti di velocit™ si ridurrebbe
eccessivamente |Oautonomia.

Se si utilizza un carbone che brucia pie rapidamente, e probabilmente indarame della fornace
diverse da quelle previste dai progettisti della caldaia, si possono prodacarepermanenti, e
comungque si riduce la vita utile, o almeno i tempi tra una pulizizatirh, tra una revisione e [Qaltra,
con influenze notevoli sui tempi di approntamento.

Lo standard generalmente adottato dai progettisti delle caldaie emadeilantracite Welsh, pulita
ed in pezzatura omogenea e non minuta.

LO Ammiragliato avvi” una selezione su basi scientifiche, e non solo iligfiére calorifico, ma
anche le caratteristiche di un carbone con poca produzione di fumo, minime esaEpOSiIti,
abbastanza duro per la manipolazione, di combustione graduale, poca cenenai aggi@gati per
evitare problemsiain alimentazioneiain combustioneiain estrazione delle ceneri

Le prove rivelarono come il carbone gallese fosse il migliore per uso navaselngrer IOeccellente
combustione in assenza di fumi, ma anche per la costanza della combeistionigori necessit™ di
movimentazione sulle griglie, oltre a minor spazio nei depositi per ungdtéire calorifico, ridotta
suscettibilit™ alla combustione spontanea.

Il carbone estratto nel Nord dell'Inghilterra non solo presentava caratteristeste soddisfacenti,
ma in quanto a logistica e costi di trasporto il Galles godeva anchigldbri infrastrutture portuali

e collegamenti ferroviari diretti tra i porti e le miniere, con la consegauehe il carbone gallese non
era solo il migliore ma anche quello comparativamente pie economico per la Royal Navy.

Le miniere del Galles del Sud avevano gi” fornito a partire dagli annidi886li ma importanti lotti
di combustibile, in particolare per i postali governativi, e dopo queste prove, dal B&&arbone
venne preferito dallOAmmiragliato, anche perchZ era stato assunto comentifesitaedard ed
ottimale dai principali costruttori di caldaie navali.

Vari autori dellOepoca hanno evidenziato la difficolt™ di definire, e trovanettiniltresto del XIX
secolo il combustibile navale OperfettoO, anche se quasi tutte le gmdotte; e le statistiche
elaborate, hanno portato alla conclusione che il carbone Welsh carbone foggotasoluzione per
uso navale.

Il fatto che il carbone del Galles sia stato progressivamente prefeqtadetutte le marine straniere
era fonte di preoccupazioni e pressioni commerciali di diverse lobbies, com@izraria origine ed
indole esercitatsuun governo inglese dominato dai liberali, pervicacemente alla riceragidida
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stanziamenti navali, cos* come il risultato di considerazioni stciegiguardo alla dipendenza da
un'unica fonte di carbone.

L'Ammiragliato non era il maggior consumatore ma era il maggior acquinegtels di carbone/
vapore, e doveva assicurare alla Royal Navy forniture di carbone a lungo termine flettaiia
continua espansione, negoziando ai prezzi pie bassi del combustibile.

Si avviarono ricerche (di cui fu partecipe anche la Regia Marina Italianggrgare di miscelare il
pie economico carbone del Nord con quello Welsh, modello caro al governo liberalportha
quella che divenne nota come miscela di carboni OBaxterO, da Willier, Bl Segretario
dell'’Ammiragliato nominato da Gladstone. Nonostante la sua economicit”, IQovvio favote e
altrettanto ovvie pressioni dei produttori di carbone del nord, l'uso di miscelargadella Royal
Navy fu di breve durata.

Come gi” citato anche la Regia Marina Italiana previde IOuso di misoalena disposizione che
non si sa quanto applicata e quanto mantenuta in vigore; non si ha notizgedjd di Patent fued

o0 bricchette nella Regia Marina.

Le stazioni inglesi d'oltremare denunciarono la poca efficienza di quastelen mentre le
conseguenze di combustione OsporcaO portarono nuovamente I'Ammiragliato allOsoiso del
carbone del Galles.

Oltre a garantire la qualit”, IOuso del Welsh comportava notevoli vantaggineici e tecnici
riguardo alle caldaie; non esisteva, nZ esiste, come abbiamo gihatmeun tipo di caldaia il cui
focolare pu™ usare indifferentemente, con buon rendimento, qualsiasi tipo di combustizieare

in continuit” il tipo o la qualit™ dello stesso, se non con gravi conseguauli® efficienza e la vita
utile.

Sebbene il costo fosse un fattore importante per I'Ammiragliato nella deecombustibili, vennero
presi in giusta considerazioni tutti gli altri criteri e fattori colliegadal 1880 di carbone del Galles

* stato l'unico carbone (britannico) in uso sulle unit” della Royal Navy, ovviarantircostanze
normali.

LO Ammiragliato poteva dO altra parte contare su un notevole leverage, ecefioaiaiario, per

la regolarit™ e prevedibilit” della sua domanda e dei suoi imbarchi, pogizche permetteva di
ottenere sconti da molte delle miniere di carbone, oltre a scaricdmrstori sia i rischi finanziari

sia gli investimenti ed oneri relativi alle infrastrutture e le competenze tecniche.
EQuniversalmente accettato che il carbone del GAlledsh coalkia stato il miglior carbone per uso
navale, certamente quello su cui sono state OtarateO in sede di [Eragdttmie di concezione e
derivazione inglese, in primo luogo quelle tipo Ammiragliato, e questo si eiadean solo dal
predominio nella lista Ammiragliatma 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 esclusivit™ dellOAmmiragliato e patsswe drattato da traders cos”
come poteva essere acquistato anche da utenti commerciali, didarsipan stazioni lontane, quali
Buenos Aires, Mauritius, e Port Said, cos” come nella maggior partetdeitssintermedie, anche
se gli utenti mercantili previlegiavano il costo, e quindi altre carsiithe rispetto ala qualit”, pie
importanti di minori emissioni e maggiore velocit”.

Il carbone del Galles « stato il combustibile preferito della maggioe patte marine militari di tutto

il mondo, e nel corso dei conflitti che si sono succeduti tra la fine lkesecolo e gli inizi del XX ¢
stato il combustibile pie usato da Francia, Russia e Germania, con footqoygazioni da parte
governativa inglese per tali forniture, considerate a beneficio di rivali se non potenziali avversa
Da fonti collegate all® Admiralty List si nota come abbiano operatorsyagieali la NixonOs
Navigation Coal con forniture ai governi russo, tedesco, austriaco, italiano, sveldesese ed
egiziano, sia per yacht reali che per usi navali e speelaliA. Tylor & Co. con forniture al governo
italiano, mentre la Hill Plymouth Merthyr vantava di essere inclusa ftiste dei governi Inglese,
francese, italiano, e spagnolo.
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€ da sottolineare il fatto che utenti del carbone Welsh fossero ancheeMirBtati che avevano
comunque una notevole produzione nazionale di carbone, evidentemente non ritenuto aaksdto per
navale.

Nonostante l'idoneit” del carbone Welsh per uso navale, il deteriorameatdiftleato dello stesso,
pur non cos" drastico come altre variet”, era ancora una preoccupazione, paeitaanelle
stazioni tropicali.

LO Ammiragliato affront” il problema sotto diversi aspetti e con vari teiiatparticolare attraverso
lo sviluppo di agglomerati, definitipatent fueD cos* definiti per essere tutelati da brevetto sul finire
del XIX secolo; si trattava di un combustibile sotto forma di bricclretjelari, ottenuto legando
insieme fini di carbone (originariamente lo stesso Welsh, riciclando quargiobe stato portato a
perdita).
Sperimentato a partire dal 1877, nel 1881 venne classificato di qualit” su#icper essere
distribuito regolarmente e su larga scala in aggiunta alle qualit™ Welsh.
In effetti si trattava di un prodotto gi” ampiamente sperimentato edzatiizpoer le ferrovie mentre
il suo impiego per le navi da guerra era stato gi~ certificato dalla Marina francese.
Combustibile specificamente progettato per una maggiore durezza e maggiteazasrgeccanica,
si deteriorava pie lentamente rispetto al carbone OnaturaleO, mantend@ddtrvauna pezzatura
uniforme, anche in climi tropicali, tipici di molte stazioni oltremardad&ran Bretagna, sarebbe
statopertanto molto pie adatto per lo stoccaggio a lungo termine, anche all'aperto.
L' adozione di bricchette regolari facilit”™ le operazioni di carbonamente aeli, aumentando le
quantit™ a bordo, riducendo i problemi di maneggio all® imbarco e nei trasfetimémtepositi di
bordo dato che di gran lunga generava meno polvere.
Certamente quella delle bricchette era una soluzione valida sia daldywista economico, che
strategico che tecnico:
¥ economicamentsia il carbone di pezzatura troppo ridotta per essere classificato da uso
navale,siail polverino che i residui di movimentazione, materiali sino ad allora deresti
come perdita, potevano essere riutilizzati come carbone di prima qualit™;
¥ strategicamente si aumentavano di fatto le riserve;
¥ tecnicamente venivamo movimentati ed immessi in caldaia pezzaiifmemi, introducendo
standards impossibili in natura, facilitando il lavoro dei progettisti di caldaie.
Riconoscendo questi vantaggi, pie che potenziali, 'Ammiragliato spinse per pio aiso degli
agglomerati (di qualit”) nella R.N. e volle provarli nella stazione di carbentandell'Africa
occidentale.  Tale misura incontr” per decenni grandi resistenze, ed in realt” i cqmtbduzione
degli agglomerati risultarono alla fine maggiori di quelli del carbone déés;aompresi cali e
perdite, e quindi alla fine dellO800 le spedizioni di bricchette affiositaavali erano ancora una
frazione della quantit” totale esportata dal Galles del Sud.
Con un sostanziale cambio di indirizzi, gli agglomerati furono prodotti non per sestitisgo di
carbone Welsh, o altro carbone, ma per costituire riserve strategiche di abileusisso le stazioni
estere, dove avrebbe potuto essere facilmente utilizzato in guerra o inlicasergenza che
avrebbero limitato o impedito regolari rifornimenti dalla madre patria.
A seconda della distanza, nelle stazioni estere di carbonamento vennenateoscorte di
agglomerati da sei a nove mesi, € le bricchette avevano stampigkefieecciaBroad Arrow) quale
indicazione di propriet” navale.
LO adozione di agglomerati quale combustibile di riserva, port™ a nuovi tematiparte dei
proprietari delle miniere del nord per rompere il monopolio del South Waledorelkaire alla Royal
Navy.
Tre nuovi fattori influirono sull® azione delle miniere del nord:
¥ il prezzo del carbone Welsh alla fine del XIX secolo era aumentat® mhiofiie di quello
delle altre qualit”;
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¥ alla fine del 1889 IOapprovazione della nuova legge navale aveva non solo notevolmente
aumentato il numero di navi, ma ancor pie il consumo di carbone, spingendo i proprietari
delle miniere del nord a reclamare una quota della crescente domanda;

¥ Mentre nella R.N. IQuso del carbone del nord era limitato a propri impisegiriecompagnie
di navigazione come P & O e Royal Mail Steam Packet Company avevanoc@imiad
usare il carbone del nord sulle loro navi per ridurre i costi di gestione.

Malgrado unOintensa azione politica e di lobby condotta nel 1889 sul Governo per tribazidise
delle forniture, contro qualsiasi protesta, il Primo Lord dellOAmmiragliato, Geotige Hamilton,
rigett™ ogni possibilit™ di cambio, ribadendo che il carbone del Galles da e stato l'unico
combustibile domestico adatto per la Marina. Ci~ rispondeva@éde speciale ed al lavoro che la
Marina « chiamata a svolgef®.

Questa posizione riflette precedenti relazioni di Ammiragli responsdibitnissioni all® estero.
Scrivendo dal Baltico, IOammiraglio Napier comment@viviatemi rifornimenti di carbone del
Galles, o non potr~ essere responsabile dellaO efficienza dell&fintta

Preoccupazioni per IQOeccessiva dipendenza della Gran Bretagna dal carbaikesiglo@arono
tuttavia IOAmmiragliato a continui esperimenti con diverse qualitTdooe, miscele di carboni, e
carbone e petrolio.

Nonostante queste prove, I'Ammiragliato non trov™ unQalternativa di combustilpotdsse
considerarsi alla pari con il carbone gallese.

Tali conclusioni evidenziano la differenza tra le esigenze della Maringerito ai combustibili e
guelle della maggior parte delle societ™ di navigazione.

Dal 1905, le compagnie di navigazione commerciali, grazie allO evoluzinaltgca delle caldaie,
poterono utilizzare combustibili pie economici, ossia carbone di qualit” infereeridurre i costi
di gestione pur mantenendo prestazioni accettabili

La Royal Navy, che per le proprie unit” aveva sempre bisogno di elevate mes&aninime
emissioni di fumo, non poteva concedersi quello che, al contrario delleppaleeati considerazioni
economiche, sarebbe stato un lusso, e mantenne strettamente I0impiego del carbone gallese.

L'uso di olio combustibile venne da subito considerato come IQunica vaidatala, ma senza un
sistema logistico sicuro e massivo di rifornimento, costituiva un sistepgo aleatorio per essere
preso in considerazione come sostituto del carbone.

In questo contesto, ed al di I" delle prove, gi” nel 1896 si riconobbe che ilipgtaikva essere
utilizzato, forse in maniera soddisfacente, ma solo in unit” minori ednmpad 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 ltaliana, si dimostr™ allO avanguardia, cdmesfiecondotti dal
Cuniberti (che lavor™, distaccato dalla R.M., al servizio della Marina Imperiale tedesca

Nel 1903 IOuso dellbolio combustibile in caldaia era ancora in fase spégimeigrado che si
assistesse gi~ ad una diminuzione generalizzata nell'uso del costbea& Welsh presso le stazioni
commerciali di rifornimento di carbone all® estero, IOAmmiragliato britanmisb c@me le
compagnie inglesi di navigazione di linea) continu™ a fare affidamento su questwustibile ben
oltre la prima guerra mondiale.
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La rete globale di stazioni di carbonamento dellOimpero britannico

Abbiamo gi” trattato il fatto che a partire dal 1850, e totalmente dal 4880ad almeno il 1914 il
carbone del Galles del Sud/élsh coal)venne riconosciuto come il miglio carbone navale a livello
globale, prioritario non solo nelle forniture per la Royal Navy ma di molte potemazgtime
dell®epoca.

Il carbone distribuito alle stazioni di carbonamento inglesi in tutti gdaoc sino al 1878 era
prevalentemente di questo tipo, senza peraltro riuscire a coprire totalmeetessit” delle forze
navali britanniche prima del 1880.

COALING STATIONS OF THE NAVY OF GREAT BRITAIN AND THE SATLING ROUTES AND DISTANCES BETWEEN THEM
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(Le stazioni di carbonamentwitanniche e le distanze tra esse per il calcolo delle autonomiemha‘ﬂ“enavali).

Nella realt”, quando nei territori vicini alla stazione di carbonamenistesano giacimenti di
carbone, tali fonti ebbero un notevole peso nei rifornimenti della Royal Navy.

Nelle stazioni inglesi all® estero il carbone locale « statsspeitizzato in miscele con il carbone
importato dalla madrepatria, gallese ma anche del nord.

| problemi sempre riscontrati, nonchZ le riserve all® uso di combustibili diagraite dei comandi
in mare, spiegano I0interesse e lo zelo dellOAmmiragliato Britanrdedipiee standard al riguardo.
In effetti, il carbone era estratto in quasi tutto I'impero, con riservetatzen Australia, Nuova
Zelanda, Canada (in particolare in Nova Scotia e Vancouver), Sud Africa (Batadgo (Labuan),

e nel Bengala.

| paesi in cui la Royal Navy stazionava e carbonava abitualmente, co@iralee il Giappone,

sfruttavano propri giacimenti di carbone. Non tutto era per™ adatto all® uso navale

€ evidente come sino al 1880 'Ammiragliato non seguisse una strateggpmivvigionamento
globale per le proprie stazioni di carbonamento allO estero.

Per ogni singola stazione I'Ammiragliato delegava al comandante tetiare la ricerca e la
valutazione del carbone locale da destinarsi all'uso navale.

Dove il carbone era considerato idoneo, come in Australia, le sole foniiéoaab destinate all®
impiego navale, mentre in altri casi si ricorse alla miscelazebnearbone locale con carbone
importato, Welsh o carbone del nord.

Va sottolineato che le operazioni di miscelazione ed omogeneizzarammec®mplesse, costose per
la gestione ed i notevoli cali, e non rispondevano quasi mai alle esigenze di progetto dedle caldai
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In quelle stazioni lontane da giacimenti o dove il carbone era assolutaimaatto allO uso navale,

venivano inviati gli stessi combustibili destinati alle stazioni in patria.
Nelle stazioni commerciali utilizzate da navi da guerra, la Royay Maeva la priorit™ e la prima

scelta, sul combustibile disponibile in quel momento.
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le installazioni di una stazione di carbonamento nel ngeti©Australia non tutte le stazioni di carbonamento erano
degli efficienti impiantindustriali come quelli gi~ illustrati, e spesso, nelle colonie, erano \iestallazioni di fortuna

Questa situazione cominci™ a cambiare nel 1870, nel tentativo di unttiagseerale del sistema,
compreso il tentativo, peraltro breve, della stazione in Cina che venne rithreatidoone australiano
piuttosto che di quello proveniente dalla madre patria, un tentativo ddttasemplici ed ovvie

considerazioni economiche sui costi e le distanze di trasporto.

La precariet” delle installazioni di carbonamenddalcune stazioni di carbonamento era comune a tutte le grandi
potenze una rara foto dde condizionidi carbonament@ Martinique, intorno al 190@vurray&Jordan)
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I 1880 segn” il vero e definitivo cambio in materia di rifornimento di carbonesibo delle unit®
della R.N.: a partire da questa data prevalsero considerazioni di qualiaffielabilit™ e
durata/manutenzione (delle caldaie) pur in un quadro di crescita della doma@damiragliato
impose di utilizzare solo carboni di alta qualit™ nelle stazioni (navali) allO estero.

In base a queste disposizioni solo il carbone dei giacimenti di Westpbiipva Zelanda, risult™ di
qgualit” adeguata per la Royal Navy, mentre nessun altro venne ritenuto idoneo per uso navale.
Anche se non proprio delle stesse caratteristiche e qualit”™ del \é@dshil solo carbone Westport
venne riconosciuto idoneo ed ampiamente utilizzato in Australia, Pacitean® Indiano, Sulst
asiatico, Estremo Oriente, semplificando la complessa e costosa logistica destbihe.

L'effetto di questa scelta fu che a partire dalla met™ del 1880 fu plesdibidere le stazioni di
carbonamento inglesi all® estero in due gruppi in base al tipo predominant®ué cgallese o
Westport.

La conseguenza fu che alla fine del XIX secolo, esistevano due retidogistmperiali di
rifornimento del carbone, la prima centrata nella madre patria, a Cardifdadsecentrata sulle
infrastrutture neozelandesi, non a caso conosciute come New South Wales,wendavdistribuito
il carbone Westport.

La dipendenza, praticamente in tutto il mondo, della Royal Navy dal carbo@alied (appetito
anche da rivali e potenziali nemici), alla fine del XIX secolo susettie preoccupazioni in merito
alle reali riserve e disponibilit”™ di carbone nel Galles del Sud.

Nel 1903, nell® ambito della Commissione reale sulle risorse carbonifeegdelUnito, Sir Gordon
Millar, direttore dei contratti della Marina, sottoline™ la limitag@antit™ di miniere in grado di
produrre carbone di alta qualit” idoneo uso navale da parte della Royal Navy, rammsbe OF
miglior carbone « gi” in via di esaurimento, ed i giacimenti dipendono sempredg@ivene
secondarie.O.
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Le stazioni di carbonamento britanniche

Come conseguenza di tale allarme 'Ammiragliato si dedic™ semprdigr@erca di fonti alternative
di carbone di alta qualit”, in patria ed altrove (viste anche le condigitenidispute con le miniere
del nord), al punto che gli ufficiali responsabili delle stazioni di carbonanai@doestero, come
esperti, furono incaricati di valutare non solo risorse locali ma anche aegadlAmmiragliato
gualsiasi combustibile adatto alle esigenze della Royal Navy, repamibitee vicine, in una sorta di
ulteriore conato di neocolonialismo, soprattutto tenendo conto che lo stesso praitéeragliava, e
pie, anche le altre potenze navali .
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La rincorsa tra le potenze con asplraZ|on| na\alh FranC|a fu il Paese che p|- cerdli rlprodurre nelle proprie
colonie il modello britannicdnellafoto la stazione di carbonamento di Fort de France alla Martinigaurray&Jordan)

Era evidente come questa ricerca risultasse infruttuosa, in gran parte pembi['Ammirainato
aveva stabilito gi~ nel 1903 ch®@E. a prescindere dalla spesa, [Gran Bretagna] non pu” scendere
al di sotto degli standards minimi richiesti per il Naval Servic®.E

Come risultato, ancora nel 1914 il carbone Welsh era predominante nelle siaz@tionamento
inglesi nel mondo, al punto che veniva trasportato fino a Vancouver, a ben 14.300 ndigliardia.

Mo _ N
Stazioni di carbonamento: grandl mfrastrutture e grandi base ma soluzioni atmm:t&atrl meno sensibili ma su rotte
cruciali - La stazione di carbonamento La Brea, nellQ isolaidided (Murray&Jordan)
Esempio delle molteplici soluzioni di avviamento sia del carico sia del combustibile alle navi, anche nel caso di
logistica ed infrastrutture ridott®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 catispdaibilit”™ di
stazioni di carbonamento, e quindi bilanciare il carico di combustibile iniciindi minore
autonomia, permise alla RN di progettare e mettere in servizio navi pitbegte come esponente
di peso: caso estremo quello degli incrociatori da battaglia rispetto alle corrispondentvahit™
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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 Bretdemaacia, fu per
molto tempo IOunica forma di supporto alle operazioni navali, oltre che enteesommercio
marittimo a livello globale.

Quella della Royal Navy rimane ancor oggi un esempio senza pari di logjktitae, supportata
dalla maggiore flotta carboniera (collier) del mondo.

Questa capacit”, che permise alla RN, di esercitare il poterdenaviaitto i mari del mondo, aveva
alcuni svantaggi, IOenorme investimento - sia iniziale in infrastrutture, sindwicapitale (carbone)
circolante-, i costi fissi di gestione, la vulnerabilit™ delle infrastmét e d#e operazioni di
sostentamento delle riserve di combustibile.

LO autonomia delle navi era stimabile se non nota ed il posizionamémiaigbni introduceva un
modello prevedibile delle operazioni navali sfruttabile da parte del ngyarcoperazioni di attacco
ed interdizione.

UnO alternativa era necessaria per le altre Marine, ma era ancisam@ger chi disponeva delle
stazioni di carbonamento, per evitare i continui distacchi dalle operazilenide™ che per rifornirsi
dovevano raggiungere le stazioni a terra pie vicine (e non sempre tali).

Si poneva il problema del rifornimento in mare, gi” difficile come semplparazioni di trasbordo
da nave a nave affiancate in sorgitori lontani e comunque in calma di ima®edmaramente apprese
la flotta russa) e sorgeva pertanto IQobiettivo del rifornimento in navigazione.

Le prime esperienze di rifornimento di combustibile in navigazione risalgdi®7@] quando IO HMS
Captain della Squadra del Canale fu rifornita di carbone, con una media di cinque tonnellate all'ora.
LO operazione, comunque rischiosa, permetteva il trasferimento di quantiteiimieniori allo
stesso consumo orario, ed era possibile solo in condizioni meteomarine iothierdte, per
mantenere la distanza tra le navi impegnate, la velocit™ doveva egk®ta al minimo, anche se
guesto inconveniente era compensato dalla riduzione dei tempi di transitocggbonamento nelle
stazionil.

LO esigenza era chiara e nota; le prime esperienze indussero nuovingtu#i883 in una memoria
presentata dRoyal United Services InstitulelTV della RN Robert Lowry prospett™ la possibilit™ di
trasferire importanti volumi di combustibile con nuove tecniche di rifornimento in navigazione.
La memoria riguardava la possibilit™ di trasferire 20 T/hr di carbone tra dtigdrunavigazione alla
velocit™ di 5 nodi.

Schema del sistema Temperley, variante marina del carro ponte, ampiartiézeato nelle stazioni di carbonamento,
adattato e proposto per il rifornimento in mare nel 1398
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La proposta riguardava una sorta di teleferica con sacchi stagni, e si rit@ealattamento del
sistema Temperley di sollevamento e movimentazione, con picchi elicsgogtevoli su travi a
doppio T, che stava prendendo piede, per un minimo di meccanizzazione, nellecopetfazi
carbonamento nelle stazioni a terra, sia nelle modalit™ terra/bordo, sia in quella Inatdoti/
Anche se tale soluzione non venne presa in considerazione dallO Ammirag$ait, grande
interesse nelle diverse Marine e fu alla base di una ventina dotli@moposte alla RN, nel solo
1888-1890.

La scelta ricadeva tra il trasferimento tra due navi in linea, certgmnpie sicuro per le unit” (lo stesso
sperimentato dalla Regia Marina) oppure tra due navi affiancate, con maggiarper la sicurezza
della navigazione: | problemi prioritari da risolvere riguardavano il mantenintntoa distanza
costante tra le navi impegnate durante tutta IQoperazione, problema esasperaso di navi
affiancate, ed il mantenimento della tensione dei cavi di sospensione del carico.

La sperimentazione della Regia Marina Italiana, dav@ SteropgdUSMM)

Tutte le marine si impegnarono in questa sfida, e come grande sucdeéssm&Nationale riport™
nel 1898 di essere riuscita a trasferire in mare, da una carboniera a dde gaerra, 200 T di
carbone, con un sistema Temperley, mantenendo la velocit™ di 6 nodi.

La US Navy, proiettata su enormi spazi, puntando ad una presenza globale seppiryra rete

di stazioni di carbonamento e di un adeguato supporto di carboniere commerciatip ave
progressivamente optato per unit” carboniere militari di elevate prestdzidmimaggior interessata
allo sviluppo di un affidabile sistema di rifornimento in navigazione.

La US Navy nel 1899 speriment™ un proprio sistema, laterale, tra la carbdneeczllus e la
corazzata Massachusettsstemamesso a punto da Spencer Miller e la Lidgerwood Manuf. Co.,
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basato su una teleferica con gancio a scocco, mosso alternativanter@enssi grazie a un sistema
di cavi collegati ad un argano.

LO obbiettivo minimo, comune a molte marine, era la possibilit” di tr@stémeno 40 T/hr con il
massimodella velocit™ possibile con il mantenimento costante delle distdre rifornitore e
rifornitrice; in questo quadro la RN nel 1901 raggiunse le 19/20 T/hr, mentre MdlEtharando
con la Temperley Inglese, apportava una serie di ulteriori miglioramenti, gumaéintenimento
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 raggnaise902 un
traguardo senza precedenti di 47 T/ora, con picchi di 60 T/ora.

Una svolta si ebbe quando una compagnia ingle3édmes Ironworks and Shipbuilding Company
present” ed offr* allO Ammiragliato il suo " Express Equipment”, che definiive introduceva il
trasferimento in affiancamento anzichZ 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, presentennlais, a doppio
cavo, mantenuto in tensione mediante un pistone a vapore. Le relative proveejreffetuate
sempre nel 1903, portarono al risultato di 54 T/ora di portata alla velocit™ di 10 nodi.

Malgrado i soddisfacenti risultati, il riconoscimento e I|Qaccettazionealéormda parte
dellOAmmiragli@, il sistema non venne mai effettivamente adottato, nZ dalla R.N. hi2daaine,
probabilmente perchZ il suo sviluppo coincise con la decadenza del carbone.

Questi risultati vanno anche confrontati con quelli deludenti della US Naeynel successivo
maggio 1905, prov™ in mare una versione migliorata del sistema Miller-Lidgerwood.
Impiegando ancora la carboniera Marcellus con la corazzata lllinois, nglle di Cape Henry, si
raggiunse una portata di sole 35 T/hr, mantenendo una velocit” di soli 7 noditirdeltéutto
inferiori alle aspettative.

Nessuno di questi sistemi si avvicin™ mai alle portate di trasferioneecessarie per rendere utili ed
appetibili procedure generalizzate di R.A.S., considera che le necessgdfrdmento di una grande
unit” rasentavano le 2000 tonnellate e quelle di una unit™ sottile (con ultbanrgrandi problemi
strutturali ed impiantistici, nonchZ di tenuta al mare) erano dellQordine delle 200 T.

Questi sistemi, molto complessi, riguardavano necessariamente sold leaggiori, mentre per le
unit” leggere, quelle che avevano in effetti le maggiori esigenze di rifornogngistemi di tale peso
e complessit™ non erano neppure ipotizzabili.

Si tralascia troppo spesso anche la valutazione del fatto che oftesfakimento dei carichi, lo
smistamento a bordo del carbone era estremamente pie complesso, lecidosaisul ponte di una
unit” in navigazione ed in assetto di navigazione, con ovviamente meno pediepatebile rispetto

al carbonamento in porto.

Solo con il passaggio ai derivati petroliferi come combustibile navaferthimento in navigazione
divenne realt”, applicato in larga scala gi~ dalla 1 GM per le unifils sistema certamente figlio
delle esperienze acquisite per il trasferimento under way del carbone.
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La cultura, |e aspirazioni e la proiezione del Regno dO Italia come potenza marittima e navale
nellO era del carbone

Il paese, per non parlare di Opoten~ze marittimeO, pie penalizzato netlél easbone quale
combustibile navale fu senza dubbio IOltalia

Prima ancora che si concretasse il disegno dellOltalia unita, la Sesedaimpostato una politica
marittima e navale, seppur inizialmente orientata al Mediterraneo: Cavopose da subito
IOobbiettivo di trasformare IOltalia in nazione marittima.

Il Conte sostenne lo sviluppo della cantieristica nazionale e contribuhasdtita di una moderna
cultura della navigazione mercantile

LOimportanza della Marina Militare, di quella Mercantile e di un modéstema portuale nazionale
integrato, vennero percepiti B come abbiami@gcennato B con notevole preveggenza dal Governo
Italiano, sotto la spinta iniziale del Conte di Cavour secondo linee che venaetenute anche dai
successivi gabinetti.

A partire dal 17 marzo 1861, con la proclamazione del Regno dOltalia e aelixiRegia Marina
e del Ministero della Marina, IQallora Presidente del Consiglio edittéhdicastero navale, Camillo
Benso di Cavour, elabor™ un programma che prevedeva la riorganizzazione di tutto il kgersona
militare e civile, la costituzione di tre dipartimenti marittifenova, Napoli, Ancona) e la
realizzazione, a La Spezia, di un moderno ed efficiente arsenale militare.

Ma non solo: Cavour predispose non solo [Qaccorpamento delle flotte mercantiligsie-{gpiella
toscana, quella pontificia e quella napoletana) onde creare un potente strdmpragezione
commerciale sia mediterraneo che atlantico, ma anche una rivoluziomergkeue logistica, con il
supporto di un cospicuo numero di approdi attrezzati e collegati alle prin@galerroviarie e
stradali.

In questO ottica di rinnovamento rientrava la propulsione meccanica, a vapore, flettaina
mercantile ancora prevalentemente velica, dedicata a traffici di cabotaggio.

Una visione che presupponeva una serie di interventi integrati, compresaitiazioo& di una
logistica del combustibile, il carbone, che rendesse conveniente IOuso alicgueististibile: un
obbiettivo, quello della convenienza, che non si riusc* mai a raggiungere, adoihe che nei porti
dellOAlto Tirreno spunt™ prezzi intorno al doppio di quelli di mercato in Inghiltepadgio in altri
porti italiani), togliendo competitivit™ agli armatori italiani.

Non va dimenticato che sotto ogni aspetto 10 Italia aveva accumulatbritita trasformazione
sociale ed economica della rivoluzione industriale, il cui indice ®@m@ara il carbone; fino quasi
alla fine dellO800 le navi a vela prevalsero, per numero, su quelle a siss¢@ela e propulsione
a vapore) o esclusivamente a vapore, ma a partire dallOultimo decennioldélsieoscafi (ormai
arrivati a quota 142) superarono i velieri, che nel frattempo erano scesi da 145 a 42 unit”.

Il primo consistente impiego della flotta mercantile del Regno si venifioccasione della guerra
italo-turca del 19111912, che richiese, per il trasferimento in Africa SettentraiaBorpo di
spedizione in Libia del generale Carlo Caneva, con IOuso in regime di requiiibiem&61 piroscafi
e navi a propulsione mista.

Questo sforzo organizzativo comport™ il potenziamento delle capacit™ Idggstic carbonamento,
con Messina ed Augusta che divennero le basi di supporto della mobilitazione di guerra.

Fu tuttavia la Prima Guerra Mondiale ad incidere maggiormente sulfattisazione e sul
potenziamento della flotta mercantile: venne di fatto abbandonata la aostraiz unit” veliche,
anche per attivit”™ di cabotaggio e pesca, e tra il 1915 ed il 1918 furono dasdiuiuovi cantieri
nazionali od acquisiti allO estero, soprattutto in Inghilterra, centinaiaodcai mentre furono
OmilitarizzateO ben 400 navi di grosso tonnellaggio e circa 180 unit™ mimprégia corsa IOAnsaldo
si impegn™ a fondo con 40 centri di produzione).
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Gli inizi, il contesto internazionale e IQinfluenza britannica

LOimportanza della Marina Militare, di quella Mercantile e di un moditeons portuale nazionale
integrato, vennero percepiti B come abbiamo gi~ accennato B con notevole prevagigéonge di
Cavour.

Il 17 novembre 1860, con quattro mesi di anticipo sul Regio Decreto 17 marzo 1861 n. 4671 che
conferiva a Vittorio Emanuele Il il titolo di Re dOltalia, il R. D. n. 4419 saricfatti la nascita della

Regia Marina ltaliana.

Per poter conseguire questo importante risultato, il 18 marzo 1860 (con R.D. n. 4671), Cavour aveve
gi” separato il Ministero della Marina da quello della Guerra, unendolosalaPresidenza del
Consiglio per seguirne personalmente gli affari e lo sviluppo.

Nacque cos*, con largo anticipo sul Regno dOltalia, la Regia Marina ialiarfasione della Marina
Sardo-Piemontese e di quella borbonica, essendo Cavour ben conscio dellOimportamea polit
militare di unOefficiente marineria e dei tempi e delle difficolt"essari per la sua piena
realizzazione.

A questo scopo egli promosse grandi cambiamenti, sia sotto il profilo tequoigie, la I0adozione
della propulsione a vapore e la costruzione di unit” di maggior dislocamenemtivando la
costruzione in ferro, sia sotto quello professionale, cambiando persino i programastiscper
favorire nelle scuole secondarie lo studio della matematica, materiarfentide per la formazione

dei nuovi ufficiali di Marina, sia sotto il profilo infrastrutturale, pianificandaéalizzazione di un
porto interamente dedicato alla Marina Militare (il porto/arsenale di La Spezia).

In quel periodo iniziale la scelta italiana oscillava tra la texgial navale, compreso armamento,
francese, e quella inglese, per poi tornare decisamente verso questOndltienpergli investimenti
promessi, e qualcuno effettuato, dagli inglesi in Italia.

A partire dal 1861 Cavour intensific”, inoltre, i lavori di ampliamento ed ammodemiandei
principali scali mercantili italiani, dotandoli di nuove banchine, are¢odcaggio merci, bacini di
carenaggio e collegamenti diretti stradali e ferroviari.

Il sistema dei premi nella marina mercantile Italiana, nel cantggernazionale sovvenzioni
maittime al pari di altri stati, riguardava i compensi pecuniari paigdio Stato ad armatori e societ”
di navigazione per determinati servizi, generalmente a cadenza regolare.

In questo quadro di premi e sovvenzioni, il carbone - con il carbonamento B giocava un ruolo
importante, in quanto il suo prezzo incideva astronomicamente sui costidingesssendo in media

il doppio, seppur per motivi riconoscibili, di quello del mercato internazionaleguanto alla
sicurezza dei rifornimenti, con una logistica propria di supporto alle compagmavidjazione
italiane, si cercarono soluzioni nazionali (con il tentativo di Assab), pesgaoiarle di fronte alla
mancanza di una politica di sostegno che andava al di I" delle stesse velleit” csitonial

Le navi a vapore

Anche se il primo battello a vapore fu costruito nel 1801 per molto tempdal edsl consumo del
combustibile (carbone) non compens™ i vantaggi della navigazione meccanica,t@ iquasse

continui miglioramenti per i generatori di vapore e le motrici.

LO economicit™ 0 meno della propulsione meccanica fu un problema particolasetitte nelle

marinerie preunitarie e poi nella Marina Italiana.

Solo dopo il 1880 la propulsione meccanica (grazie ai rendimenti raggiunti cacddinme a triplice
espansione) cominci~ a soppiantare, sia in campo navale sia D pie lergBnemtampo marittimo,
la navigazione velica; diversa ¢ IOevoluzione delle costruzioni navali,acenstituzione 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 perchi& adlh maggiore resistenza

e leggerezza permettevano un sensibile aumento del dislocamentopedatka gi~ a fine del XIX
scolo si costruivano navi da 5000 ed il traguardo delle 10.000 tonnellate rientrava nelle possibilit”.
Agli inizi del 1900 il tonnellaggio mondiale delle navi da carico era rapptageper circa il 50% da
navi in legno propulse a vela, per circa il 25 % da navi in ferro propulse apetaieca il 25 % da
navi in ferro con propulsione meccanica.

Ci” era dovuto, in un primo tempo, essenzialmente alle notevoli difficolt™ ¢éelnapi necessari per
convertire i cantieri e la mano dOopera ed anche per avere equipaggi prepadirt@ le nuove
navi; in un secondo tempo, il lento affermarsi delle navi a vapore fu dovuto afleatEemancanza
di reti sicure di stazioni di rifornimento di carbone.

La Gran Bretagna fu 'unico paese che riusc* a realizzare una idondastatgoni di rifornimento
lungo le rotte globali.

La Francia fu il secondo paese in questa linea, senza raggiungere I eagagllarit™ britanniche,
ma era il concorrente naturale dellOltalia, che si trov™ in grande affanno eusnsenente
dipendente in toto della benevolenza britannica

Alla vigilia della prima Guerra Mondiale la flotta mondiale era peatiente costituita in grandissima
maggioranza da navi a propulsione meccanica, in un quadro di primi tentativcidiligpazione la
nave da carico, malgrado che questa non sia non molto diversa da quella del iB8@d{eeriguarda
le dimensioni.

Negli anni a cavallo tra il 1800 ed il 1900 la nave mercantile tipiegaauna portata compresa tra le
7000 e le 8000 t, velocit™ di crociera di 10 nodi e consumava circa 25 t di carbone al giorno.

Le innovazioni tecnologiche a favore delle navi mercantili imponevano investicentinui in
attivit™ di sperimentazione, costruzione e di trasformazione del naviglio.

D'altra parte, per sviluppare il commercio internazionale, si richiedéeanavi un rendimento
globale elevato che doveva investire non solo il rendimento della carend'appdehto di
propulsione, ma anche la riduzione dei tempi morti nei porti per le operazariah e scarico e la
scelta opportuna della portata e della velocit”.

Il nodo delle costruzioni navali

LO Italia, per IQarretratezza della sua industria siderurgica e nec@anper molti decenni
dipendente dall® estero per le navi a propulsione meccanica, in particdRegradaUnito (non solo
navi militari, ma tutti i transatlantici).

LOltalia riacquist™ importanza dopo il taglio dellOistmo di Suez, e qeasibtama ed i problemi di
logistica e carbonamento; coincise con la naturale evoluzione del passaligyitavigazione a vela
aquella a vapore e dalle costruzioni in legno a quelle in ferro e acciaio.

La Regia Marina e il carbonamento sulle rotte ad oriente - Il valoreli@a mai concretata con
inglesi

La storiografia esistente sulla Marina Italiana evidenzia sempteettogapporto con la Royal Navy
e soprattutto con IQindustria e IQestablishment britannico, dalla pliititaaaza, e consente di
affermare che partendo da una strettissima vicinanza nella secondkehé@X secolo mai si pens”,
prima della crisi etiopica, ad un confronto con Gran Bretagna, non solo in terniemanei ma
neppure oceanici.

La neonata Marina Italiana, digerita la sconfitta di Lissa ebhealdlatta ma non ebbe mai chiaro |l
proprio teatro di operazioni allargato, stante anche le limitazioni del suplogittico e del
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carbonamento.

Le grandi reti del carbonamento esistenti nel mondo erano quella ingleste degyuella francese,
mentre i tedeschi contavano molto poco al riguardo.

La capacit™ di proiettare il proprio potere fuori dallOEuropa « stata samardelle caratteristiche
dominanti delle grandi potenze continentali, ed il giovane Regno dO Italia néesaspisazioni ma

non la credibilit”™ nZ i mezzi, non solo quelli finanziari.

In questo contesto la Regia Marina aveva peraltro svolto con un certo suecesadiunzione di

proiezione di potenza, sia assicurando collegamenti e protezione tra édltalimazionali emigrati
in America del Sud, sia ricercando un ruolo paritario soprattutto nellQazidtaeenil Cina sia

barattando benevolenze con il potenziale alleato inglese, come nel inase, ccaraibico e
venezuelano.

La costante, non IOanomalia, di questo quadro * che la Regia Marina dipeciglegiamente dal
Regno Unito e operativamente dalla rete di carbonamento inglese, alleatochre®bbligato
(IOalternativa francese, retaggio del periodo di indipendenza, non era conveniente nZlereponibi
meno percorribile).

Era dO altra parte illogico, quasi risibile, parlare di una rete, sepputdimit stazioni di
carbonamento italiane oltremare, in quanto il carbone per alimentarle av@bbeque essere
acquistato sul mercato internazionale (ed ovviamente e preferibilmente itidmgi nellO unico
tardivo esperimento che si conosce, quello del primo dopoguerra di Dakar in Speedal
transatlantici italiani in servizio con IO America Meridionaletratt™ 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 impraticabieilssugporto di unOaltra
grande potenza dotata di numerose basi nella regione, e IOunica che rispotalessepo era
IOlmpero Britannico.

Nella Marina la coscienza di questa situazione e dei problemi coenaggesente e infatti, sin da
prima dellOinizio delle avventure coloniali, era emersa - grazieestms¥larina la consapevolezza
di necessitare di OEalleati potenti e sicuri sul mareEO da contrapporre alla Francia.

Ci si rendeva conto in ogni occasione del peso dei buoni rapporti con il Regno Unioawanne
per lo sviluppo della Regia Marina, come avvenne per la 1* GM (malgrado il isawesto degli
alleati da parte italiana, ed al contrario, solo come citazione, digjasménne successivamente in
forma suicida con IQavventura etiopica, con i vertici della Marina cont@ipaiesi di uno scontro
con la Royal Navy, ritenendola unOopzione suicida).

Il carbone ed il carbonamento: IOesperienza italiana

Il carbone rientrava anche nel Regno di Sardegna e poi nel Regno dO Italiacirdi lmaggior voce
di spesa corrente della Regia Ammiragliato e gli acquisti di carbotee ”®, e spesso la sua
distribuzione in relazione ad altre amministrazioni dello Stato, ereriaalelicata e politica di stato,
motivo e fulcro di innumerevoli dibattiti parlamentari che oggi permettono ricavgrertanti dati
dalle trascrizioni degli atti.

Malgrado la Regia Marina godesse di una certa autonomia negli acquisitelesit™, i problemi di
trasporto, le intermediazioni erano provocavano continui interventi parlamentaripsilitiaa
energetica del governo.

Le prime importazioni di carbone nel porto di Genova dalla Francia (Tarn, HevealMarsiglia,

sono documentate nel corso degli anni ©20 dellOOttocento.

Dopo il 1830 cominciarono gli arrivi dallOInghilterra (Cardiff e Newcastle), concomdamt
IOutilizzo crescente per la propulsione navale.

Pur continuando le importazioni di carbon fossile francese, quelle dall®Inghiltenrsedivéa allora
prevalenti.
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Si trattava comunque di impiego prevalentemente marittimo e navale, cansidehe verso il 1850,
il carbon fossile in Italia rappresentava meno del 2 % dei consumi compbissnergia, con una
crescita nel decennio precedente IOUnit" sino al 7 % del totale nel 1€6dpata della Rivoluzione
Industriale, cOera, invece, bisogno di ferro e di fonti di energia per costruire mauntiémee e per
alimentarle, e 10industria navale ne sarebbe stata la beneficiadafera e di energia I0ltalia *
sempre stata povera e gli effetti della rivoluzione industriale otto@aniasltalia hanno avuto
decenni di ritardo.

Questo spiega il fatto che in campo navale, sia costruzioni militanmercantili, [Oltalia rimase per
decenni tributaria di costruzioni all® estero ed anche quando, cominciandtiodal reevale, si
svilupp™ una cantieristica nazionale e I0industria meccanica di indosteske rimasero tributarie
(licenze e partecipazioni) di gruppi stranieri, in particolare inglesi.

Quando il sistema energetico era di tipo vegetale, il paese era autosufficiente.

Con IQavvento della combustione a carbone, e carbone di qualit”, gli ltalianedoeethinciare a

importare: 10epoca dellQautosufficienza fin* e cominci™ quella della dipendi@nz@mento che
IOltalia manca quasi del tutto di combustibili fossili.

Una dipendenza costosa, considerando che sempre IQltalia era un mercatooteOrdprainato da
cartelli che mantenevano alto il prezzo, al punto che alla fine delt®@at il carbon fossile, tutto
dOimportazione ed in maggioranza P soprattutto per uso marittimo e navakonguotio di traders

inglesi, aveva in Italia un prezzo 3-5 volte superiore a quello internazionale).

Prezzi internazionale del carbon fossile rispetto allO 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 nellOelél vapore. Gli inizi dellOindustrializzaziondiéaa

All'epoca della Guerra del Sud Africa (1900), il governo britannico riscosse saadiaso scellino

per tonnellata.

Gli italiani pagarono al Tesoro inglese la somma annuale di 6250.000 franchigoss di pie di

750 milioni di euro attuali), un sovraprezzo astronomico reso ancor pie spiacevoéeaaple del

responsabile del dicastero competente, Sir Michael Hicks Beach, che rpaccettare il

provvedimento dall'opinione inglese, afferm™ sfacciatamet®n'dimentichiamo che saranno gl

stranieri e in grande parte le Marine da guerra, che pagheranno questalassa

In ltalia, questa nuova tassa ebbe |Qeffetto di accelerare gli studi per i piani per laos@stiglzi

carbone con il petrolio.

Questa politica di cartello di prezzi e imposte fece vacillamaahopolio inglese, salvo che per

IOinsostituibile ruolo navale (anche se generarono aspettative e tentaziommd ohe per usi

industriali e marittimi si affacciarono nuovi fornitori:

¥ da una parte i tedeschi, Il cartello tedesco dei produttori della Vastfaiello che aveva
un'influenza considerevole sul mercato del carbone in Germania, stava puntando owunque, i
particolare al Mediterraneo, come testimoniano i depositi che crearoaosgylih, Genova,
Napoli e Port Said.
¥ dallO altra gli statunitensi, considerando che dal 1890 al 1900, I'esportaziarmude dagli

Stati Uniti si quadruplic™ questi carboni, di buona qualit”, avrebbero potuto conista
mercati del Mediterraneo, se gli americani avessero assegnato iarqsestti grandi navi
da carico per ridurre i costi generali.
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La concorrenza tedesca, che stava crescendo di giorno in giorno, pie di quell@ ingkes a
mantenere fuori dal mercato mediterraneo i carboni americani, che nel d&dtalie avrebbero
potuto essere una buona alternativa ed avere un effetto calmieratore.

1893 1900
Produzione totale della Germa73 MM di T. 110 MM di T
Produzione della Vestfalia 39MMdi T,ca60 MM di T, ca
Il peso della produzione tedesca, nel 1893 €1680

Non solo in conseguenza di questa crisi, gli inglesi persero anche il monopatesgderti 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 scellmicltesion accadeva dal
1895.

A quel tempo, il carbone americano stava pagando: da New York a Genova, Bgadelpghia a
Stettino, 10 ¢, da Philadelphia a Rotterdam e Amburgo#7s

Per 10 analisi del carbonamento in ltalia sono di difficile reperimento detyeéoto) nazionali,
ma ¢ risultato di grande importanza ricorrere ad un interessante documento rtk stagunitense
che OfotografavaO anno per anno la situazione delle stazioni di carbonamentt (Goadiiag,
Docking and Repairing facilities of the Ports of the Worldn dotazione ai comandi navali ed a
ciascuna unit” della US Navy, ma diffuso anche tra gli armatori privatg ddl Dipartimento della
Marina, Office of Naval Intelligence, ovviamente di aggiornamento continuo).
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Come si vede una sorta di Oportolano energeticoO estremamente completwicarid®é delle
quantit™ e qualit™ disponibili in ciascun porto, a la competenza deglkstd©efficienza delle faz
lavoro nellO imbarco, i mezzi e modalit™ di imbarco, addirittura i prezifedimento, le modalit™ di
conservazione del combustibile, la rotazione annuale, altro indice di qualit™.

Sono riportate con molti dettagli le capacit” delle stazioni commalkentientre non sempre (anzi
minimamente) sono riportate le capacit™ delle stazioni navali di canbema; dalle due facciate del
corposo volume di 250 pagine si ricava una situazione dei porti italiani nomterittea certamente
in miglioramento, comunque dominata da traders stranieri.

IGannuario relativo al 1909, anno particolarmente significativo in quanto intéortra conflitti, in un momento di
grande vivacit™ dei traffici marittimi

La prima esperienza bellica della Regia Marina ai fini logistit@leearbonamento operativo di grandi
complessi navali e su numerose basi fu il conflitto Italo Turco, ma aataal prevedibilit™ gi~ dal
1911 la R. Marina aveva saputo gestire la sua preparazione ed era ripsotararsi il necessario
con contratti a termine prima che il mercato reagisse con una sea&iddei costi, ulteriormente
colpiti dallo sciopero dei minatori inglesi del 1912.

Malgrado tale preparazione, per far fronte alle necessit™ della guerra lteda, Ta RM dovette
ricorrere allO altro grande utente nazionale di carbone inglese, prelevanderdalie Eello Stato
ulteriori 35.000 tonnellate di riserve.



I"HS968%6$ H(S)H + &' $-18
#

Carbonamento in rada ad Augusta, ca carboniafflancata durante la guerra italgurca

La prima guerra mondiale evidenzi~ ancor di pie la dipendenza dellOltaliambiustibili fossili di
importazione, in particolare dal carbone, e la fragilit” dei suoi approvvigionamenti.

Gli sforzi fatti durante il 1917-1918 per incrementare la produzione nazionale, sfruttascirse
risorse fossili del paese, la legna da ardere, il carbone di legna sorgeridriche, al fine di
rimpiazzare il carbone, non impedirono una seria crisi energetica, comeaitustlla tabella
seguente, ricavata dal rapporto del 1919 del Comitato tecnico per i combuostziminali (materia
che fa confrontata poi con i contenuti del successivo capitolo in cuitaiitri@ma delle acquisizioni
di combustibile e della logistica relativa sia alla guerra italo turca sia lai@rr&Mondiale).

Anno
1914
1915
1916
1917
1918

Tonnellate di combustibili importati e

Importati

Carbone

9,758,000
8,369,029
8,065,041
5,107,497
5,805,583

di produzione nazionale nel periodo 1914-1918

Produzione nazionale

Lignite Antracite Scisti
778,308 1,440 1,549
939,027 9,314 4471

1,282,819 18,544 4,477
1,703,383 45,444 11,750
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.

46
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€ importante notare che per la Marina Italiana il tema delle qualdisponibilit”™ di carbone era
molto sentito, al punto che il 24 luglio 1865 il ministero per mere considerafiowiuzione dei
costi intervenne per stabilire IOadozione di miscele per il carbone, con la seguenteatisposizi
OE Sulla base dellOesperienza nazionale e estera nellQesercizio dellenzaleijel ministero
stabilisce che il carbone fossile di Newcastle, di normale impiego a boadmescolato in parti
eguali a quello di Cardiff, miscela di maggiore potere calorifico e di migleffetto benefico per la
conservazione delle caldaie@

Su questo specifico tema, e sulle prove che fu necessario condurre, si tortettagiio in un
successivo capitolo.

Da questa disposizione si evince come sino ad allora B probabilmente @ardagosto, ma forse
anche di contingentamento da parte britannica - IOimportazione fosse prevaterdecoenbustibile
del Nord, mentre per I0efficienza delle navi la Regia Marina richiedéaseo per il 50%, carbone
di qualit” superiore, Welsh Coal, riconoscendone i positivi effetti, oltre che i risultati.

Lo scoppio della 1* GM, nel 1914, colse di sorpresa tutte le nazioni, contemdentiali, nZ valeva
la distinzione tra chi aveva consistenti scorte o produceva carbonei, tratiasono a mal partito e
IOltalia non fece eccezione, a maggior ragion per essere passata a far parte dellO Intesa.

Il conflitto vide impegnata la Gran Bretagna, principale fornitore di carbone l@lOpr cui
IOapprovvigionamento per la Regia Marina divenne difficilissimo, anche per la mancanza di vettori.
Tutti e tre i nuovi alleati occidentali dellO Italia B Francia, 8edgGran Bretagna D erano dei
fortissimi produttori di carbone, con enormi eccedenze in tempo di pace, mamasitdie del
Belgio le prime operazioni avevano visto il passaggio sotto controllo tedeschO@# della
produzione carbonifera belga e, da settembre 1914, con IQoccupazione della fakaia Gavést,
attraverso Maubeuge e Briey, fino a Nancy ad Est, la perdita da parte detim el 67% della sua
produzione annuale di carbone, concentrata nel Nord e nella zona del Passo di Calais.

La Gran Bretagna, tradizionale e principale fornitore dellQOltalia, aveva dowatoseguenza dare
priorit™ alla soddisfazione di un terzo del consumo interno francese, fornendo 20 diitmmnellate

di carbone allOanno per permettere alla Francia di sopravvivere e di far levp@riee industrie
rimaste nella zona non occupat

| problemi non erano solo dOapprovvigionamento ma anche di trasporto del carbone; I0ltia, dopo
sua entrata in guerra, aveva chiesto carbone, ma aveva avuto solo molte peoprasisamente

nulla dagli alleati dellOIntesa, per cui si era rivolta, come vedremo, al mercatoestsgunit

Dati su requisizioni inglesi e carboniere a dispasie degli alleati
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Ai primi del 1916 la situazione diede segni di miglioramento: in febbraionm@®aghato inglese,
dopo reiterate pressioni italiane, aveva annunciato di la requisizione nagspErere le esportazioni
di carbone in Italia, non senza incontrare opposizione alla Camera dei Comuni.

Solo in luglio si concret™ un accordo, fmalmente 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 fperfl@essuno e al prezzo del
carbone, in continuo rialzo, si aggiungevano ulteriori complicazioni date dal mdegatoli, per cui

si dovette negoziare a Londra un prezzo che non fosse eccessivo, riuscendo artragenedo solo

a novembre del 1916, diciotto mesi dopo IQentrata in guerra.

Per LO Italia era necessario insistere per avere carbone dallOInghitieematardi migliore qualit”,
almeno per uso navale, di qualsiasi altra fonte, ma allo stesso terRggila Marina adott™ una
importante politica di diversificazione (che riguard™ la fonte del carbone maeahprogressivo
impiego di combustibili liquidi, almeno per le unit™ minori).

La quantit! di carbone introdotto nei depositi durante I0esercizio 1914-15 fu di circa 482.000
tonnellate e la consistenza delle scorte che al 1j luglio 1914 enzali422.00 tonn. raggiunse al
termine dellOesercizio (30 giugno 1915) circa 515.000 tonn. toccando un massimo di 530.000 tonr
in aprile e maggio 1915.

La consistenza delle scorte di carbone alla fine di maggio del 191%)i@atto dellOentrata in guerra
dellOltalia, era di circa 493.000 tonnellate, a cui corrispondeva un consumo &b €iegatonnellate

al mese (nel periodo iniziale di guerra), con riserve pertanto di otto mesi circa.

La Direzione Generale delle Costruzioni navali, da cui dipendeva IOapprovvigiangmemiendo
spunto dellOadesione dellOltalia allOlntesa, si adoper™ affinchZ le impqtdesseairo riprendere e
aumentare le scorte che, nel secondo semestre del 1915, salirono a 870.000 tonnellate.

I 1916 vide le riserve oscillare fra un minimo di 740.000 e un massimo di 810.000 tta)rpaia
cominciarono irrimediabilmente a scendere finchZ, allQatto dellOasmistiztoccarono il minimo
assoluto di sole 209.000 tonnellate.

Malgrado la corretta programmazione, la R. Marina dovette supplire alle cadenakre
amministrazioni e cedere carbone ad altri enti, primi fra tutti le Ferrdeilo Stato, arrivando a
privarsi di 250.000 tonnellate di carbone alla fine del 1917 e salendo a ben 320.000 &né&o la
dOottobre del 1918.

In sostanza, se al 1; luglio del 1914 cOerano nei depositi 422.000 tonnellate di caitsureessivi
diciassette mesi (dal 1j agosto al 31 dicembre del 1915), alla R. Ma@navagono circa un milione

e mezzo, per un consumo di 1.006.000 tonnellate da parte della stessa Regia Mayiredlie alleate;
magi’!nel 1916 si dovettero intaccare le scorte, per 87.000 tonnellate, $pefichife di consegne
per 614.000 ne vennero consumate 703.000.

I1 1917 fu un anno di crisi: giunsero solo 457.000 tonnellate, pari a pddelfasmet” del necessario,
mentre la R. Marina dovette destinare 638.900 tonnellate al consumo proprioaleatyle cedere
250.000 tonnellate ad altri enti.

Nel 1918 il bilancio energetico miglior~ poick 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 1j agosto del 1914 al 3 novembre del 1918, la Regia Marina Bc8v@6.000
tonnellate di carbone navale, ne consum™ per sZ e per gli Alleati 2.976.000edett= 822.000
(essenzialmente alle ferrovie).

Un saldo negativo, dal 1j agosto del 1914 al 3 novembre del 1918, per 213.000 tonnelllte e s
flotta pot&perare sempre, con cautela ma senza vere limitazioni, fu graziesaildenza con cui il
Genio Navale aveva accantonato carbone fin da poco prima della guerra, arrivarite ali essa
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con ancora 209.109 tonnellate disponibili, pari ad altri sei mesi di consumettal di eventuali
acquisti.

Distribuzione, stoccaggio, risparmi e alternative

A partire dall®agosto del 1916 cominci™ ad arrivare anche il carbone britannico, ssppte con
notevoli difficolt™: innanzitutto la guerra sottomarina, che falcidiava i ettt di tutte le nazioni,
neutrali inclusi; poi il conseguente rialzo dei noli, che aumentava a dismisura le sp&sehkngi
Ovviamente si ricorse ai convogli, ma questo ebbe come risultato unOutiaméoza nei trasporti,
per il peggiore sfruttamento del tonnellaggio disponibile dovuto alla disciplaiavcoli delle
traversate e alla navigazione in convogli scortati, a partire dai terafieda per la formazione dei
convogli per giungere alla bassa velocit™ degli stessi psaddOe« noto, la massima velocit™ di un
convoglio « la massima velocit™ della sua nave lgimta.

| carichi arrivavano via mare nei porti tirrenici e jonici e da I” venivarstradati per ferrovia alle
basi adriatiche: da La Spezia andavano a Venezia, Porto Corsini e Adadrexanto procedevano
per Brindisi.

Solo la Spezia aveva un moderno sistema di stoccaggio, con una vastaparés @isto che la
creazione del parco carbone e dei suo servizi era stato parte del progestoudione dellO Arsenale
di La Spezia.

Il parco carbone della nuova base navale di La Spezia era stato tealinzail Porticciolo di San
Vito, separato dal resto del complesso arsenalizio ma collegatdetrirtrionco ferroviario che
serviva |Qintera area parco e dei magazzini viveri.

Il parco carbone aveva una superficie di 37 ettari, realizzata con le teiperth della costruzione
delle darsene, ed ospitava ben 32 tettoie, dove venivano stoccate fino a 100.@a@bonk, e
comprendeva, come area logistica, anche i magazzini viveri.

Sulla banchina del fronte a mare del parco carbone fu realizzato un pontieatchiaricella Il, di
pie! piccole dimensioni rispetto al Varicella I.

La scelta di costruire un pontile anzifinZ molo fu condizionata dalle notevoli difficolt™ incontrate
nella realizzazione del Varicella I, in quanto i fondali fangosi diedero luoga aerie di dissesti che
fecero sprofondare givolte i tratti di molo realizzati; la struttura del pontile invepeggiando su
pali ribattuti in profondit’nel fondale, ovvi™ a questi inconvenienti.

LOarea in origine doveva essere dotata di un altro molo, il Varicella Ill, che non fu mai realizzato.
Superato il Molo Varicella, alla destra, era situata la fabbrica delle bricchettddne mentre
allOestremo confine sud dellOarsenale, prima dellOabitato di Cadimare,atvalQibipianto
distillatore, disposto su due piani, realizzato in cemento armato, condplgtandi due cisterne per
la conservazione dellOacqua distillata da erogare alle navi.

Di fronte a queste opere edilizie, verso mare, si aprivano le Vasche digagddove natanti e maone
attraccavano per caricare il carbone da trasportare poi sulle navi in rada.

Con guesto risulta evidente che in Italia esisteva, nel senso esagontiek, una sola stazione di
carbonamento con tutti i servizi relativi, quella di la Spezia

In quasi tutti i parchi allQarrivo il carbone poteva essere lasciato i pé@perto, anche se la sua
movimentazione costituiva unQulteriore aggravio di tempi e costi.

Con IQaumento delle difficolt”™ ferroviarie causato dalla crescente penuréeatiate rotabile e di
carbone, a partire dal 1916 cess™ del tutto il movimento ferroviario del traspocarlztbne da
Taranto, costringendo le navi carboniere a scaricare direttamente a Brmdisudlzione 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 intensificpladuzione di energia
idroelettrica e si increment” la trazione ferroviaria elettrica, per msfae IOormai costosissimo e
introvabile carbone, e si pens™ alla lignite, ma non la si adoper™ perzianey preferendo valersene
come succedaneo del carbone per gli usi domestici e produzione di gas, risdreanoone alle
industrie e ai trasporti.

Da parte sua la R. Marina cerc™ di migliorare i rendimenti delle ealdedott™ per le nuove
costruzioni apparati motori a nafta o a benzina e ridusse allo strettoensi#bile i movimenti delle
navi a carbone che non avessero a che fare con IQafiaiditiva e non intaccassero IO approntamento
della flotta; misure tanto efficaci che, nonostante 10 incremento delaggiemercantile e militare

e conseguentemente del numero di apparati motore rispetto al 1915, nel 1918 ilocovesgite di
carbone era sceso dalle 60.000 tonnellate del maggio del 1915 alla mexdéa35.600 per undici

dei dodici mesi dell®anno.

Nel 1915 il consumo annuale di carbone era stato 473.299 tonnellate, ma nel 191%eeaq@a

460.585 tonnellate; grazie anche all® uso di combustibili alternativi nel T®hziimo 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,goumaggiori impegni

operativi.

Sono cifre di tutto rispetto che rivelano unQignorata e insospettata peritjuanto attenne alla
gestione dei carburanti e dei combustibili, il Genio Navale diede unOgtiamep 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 carbonameritalia (di vere stazioni
di carbonamento nemmeno parlarne, salvo La Spezia e minimamente Ladiajideéd durante la
grande guerra e meno dei periodi precedenti.

Prima di approfondire gli aspetti della logistica navale, * opportuna una panardenigfornimenti
relativi alla flotta mercantile

Nei vari porti italiani esisteva un sistema molto parcellizzattmdhiture tramite traders, in alcuni
casi agenzie dei principali produttori italiani, spesso gli stessi proevediavali, mentre gli
stoccaggi erano minimi, in molti casi, come a Genova, spesso il carbssavpalirettamente dai
vagoni ferroviari alle maone che venivano a costituire una sorta di depolagguanti di pronto
impiego

Come esempio e riferimento va citata la situazione e la gestionéodeimenti (e dello sbarco del
minerale) del porto di Genova, non solo come principale porto nazionale ma colme cul
dell®organizzazione del lavoro.

Le attivit” legate al carbone (e ad altri minerali, comunque non rilecantie volumi) rientravano
nelle competenze delle antiche cooperative portuali, con una precisdizpeziane di settore, i
carbune.
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Genova: le chiatte cariche di carboBeer i ridotti spazi disponibili e per minimizzare le movimentaziaoin, costi

elevati dovuti alla mancanza di aree ed allo scarico manuelérdni (la meccanizzazione era inesistent@portanti

guantit” di carbone erano stivate direttamente su natanti, in genere maone, aetlt quali facevano parte della
caratteristica isola delle chiatte, distintiva per molti anni g@anorama dello scalgenoves (Genova Antica, coll Secolo XIX)

Il carbone a Genova intreccia la sua storia italiana con le radicadeénte 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 3.68bda0,
suddivisi in facchini, caricatori coffananti(dalla €offaD, la cesta in cui veniva travasato il carbone
nel tragitto terra bordo o chiatta-bordo), scaricatori e pesatori-ricevitori.

OCarbun«0 al lavoro su un mercantile nel porto di @@nnotare la notevole la pezzatura del carbone
(Genova Antica, collez. Secolo XIX)

Il confronto con la controparte, gli intermediari ed i commercianti di carbonen@ta duro e i

carbune agirono sia come componente del movimento operaio B contribuendo alla costituaione,
il 5 e il 6 gennaio 1896 della Camera del Lavoro (sul modello Géléanbre du Travainarsigliese)
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b sia sul fronte strettamente sindacale dando vita ad associazewvorditdri organizzate su base
cooperativa.

Gi"l nel 1892 era stata fondata lee@a di miglioramento fra i lavoratori del carboDe tra i cui
obiettivi principali figuravano IQistituzione dei turni di lavoro e I0aboliziormtik discrezionale
dei cosiddetti OconfidentiO (i caporali che reclutavano manodopera per conto dei OpadroniO).

19008xarico carbone su maone (direttamente da vagoni ferrovide, spalle dell@bbiettivo fotograficopsullo
sfondo Ponte Rubattino con i primi impianti di scarecbenna da naviGenova Antica, collez Secolo XIX)

Tale esperienza dette poi, nel 1902, alla OCooperativa caricatori del cazballleOCooperativa
facchini del carboneO, che si unificarono poi nel 1906, costituendo la @Sodie¢rativa Sharco
Imbarco Carboni mineraliO (che contava 2.540 soci). Anche questo un tentativo uniariatali
limitata D la societi scioglie nel 1909 B ma indicativo di una cultura dellQassociaziongioataa
neicarbune, che progressivamente ottengono miglioramenti della condizione di lavoro e deiirapport
contrattuali

Carbonamento Transatlantico Roma a Genova primi &Genova Antica, collez Secolo XIX)
Siamo agli ultimi anni di uso del carbone, ma di fatto le pratiche risultauanwutate da decenni

Tornando ad una panoramica della logistica navale, salvo alcuni parchi, l&itiness erano molto
limitate anche se la gestione dei parchi e degli acquisti, affali@eDirezione delle Costruzioni
Navali della RM, si dimostr™ di grande efficienza ed ottimi risultatime inequivocabilmente si
dimostr” durante la 1" GM
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Una menzione va fatta sulla particolare situazione italianarblocamento della Regia Marina fu
sempre unOoperazione OinternaO che ricadeva inevitabilmente sugli equipaggnteovento
limitato delle strutture e del personale degli Arsenali o degli stadmilti o depositi propri della Regia
Marina.

La Regia Marina non ricorse mai, in porti nazionali, alla terziaribr&zi probabilmente anche
tenendo conto sia delle negative esperienze della Royal Navy sulla Sizmatane delle
maestranze sia del particolare regime dei porti italiani (di cui sopra).

Il Parco Carbone di La Maddalena, gi” in disa negli anni 30. Modellato per la stazione torpedin@veva banchine
(sul fronte, per IOaccosto delle unit” e, alle spallea darsena per le chiatte (se ne vede una, alt®scqua in
secondo pianod(La Maddalena Antica)

Si ha notizia, anche per le vicende legate alla sua perdita, del degailggiante allestito nel porto
di Augusta utilizzando lo scafo dellOex liner francese Massiglia, affondadotanil 18 marzo del
1918 da un sommergibile tedesco, sotto formale bandiera austriaca, comandatbcdaKarl

Doenitz.

Il deposito galleggiante ex SS Massiglia attrezzato numerosi picchi di carico, ormeggiato al cendella rada di
Augusta durante la 1 Guerra mondiale, al servizdednavi italiane ed alleate

In effetti gli apprestamenti di risalivano alla scelta di Augusta dosse di partenza per la spedizione
militare della guerra Italo-Turca: in questa circostanza nel porto furonmraigl le infrastrutture,
con la costruzione della Capitaneria di Porto, IOadattamento di alcunictoo@ depositi per
materiale navale nel Forte Gareia, come base del Comando NakateilVittoria. Per le scorte di
carbone al gi” presente deposito galleggiante Massilia fu aggregata una atmsaera militare da
4.500 T e per il trasbordo alle Unit™ Navali venivano impiegate bettoline e maone.

# 53
#



I"HS968%6$ H(S)H + &' $-18
#

Altra base importante al Sud era Messina, certamente sino al teordehd908, quando i depositi
di carbone stavano nell'area dell'ex-lazzaretto: il maremoto seguoremnoto colp® duramente
guella zona, e non sembrerebbe che gi” nel 1911 la Regia Marina fosse aiuscistituire i depositi;
da alcune testimonianze fotografiche si rilevano cumuli in banchina.

Non si poteva certamente definire questo porto una stazione di carbonamethboenano esistere
comunque scorte per la Regia Marina, anche se ¢ noto che la squadra di Souckaoj dae
passaggi, contava e venne rifornito solo da navi tedesche previamente entrate in porto

Messina dopo il terremoto, con la possikakea della stazione di carbonamento e IOex 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 intiddrigifornire Venezia
era comungue difficile in quanto non era conveniente in tempo di pace ed in guareatoqossibile
il rifornimento via mare con carboniere

Con tutte le implicazioni ed i costi del caso il carbone arrivava persnibd per ferrovia, con la
necessit™ di trasbordo dei carri (0 del combustibile, sino alla zona dellOArsenale.

A Venezia il deposito di carbone principale della Rdgarina si trovava alla fine dell'800 all'intermtell’Arsenale nel
comprensorio dell'ex isola delle Vergini (dove « storicamengtate poi il carbone ad uso fabbri fino alla chiusura
dell'Arsenale stesso il 31.12,1988kisteva 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 Tarant@smm)

Difficilmente raggiungibile in altro moto lo stoccaggio a Taranto poteva essere alimeahtepe!s
via marittima, malgrado i rischi connessi.

Oltre al potenziamento delle infrastrutture a terra, soprattutto reperimesgaaziie banchinamenti,
per la prima ed unica volta il Italia si adottarono sistemi meczatiizli imbarco sistemati su
galleggianti, sia su modello dei sistemi Temperley britannici, sia leoprime applicazioni
sperimentali dei caricatori che nel dopoguerra sarebbero evoluti nei sistemi e pontoni Menada

Pontone con sistemi meccanizzati di imbarco carbmii base di Taranto nella 1*"GMsMm)

Carbonamento da pontone meccanizzato nella basardnio nella 1*"GMuUsSMM)
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Molto pie semplicemente, per soppera#ia carenza di infrastrutture nonchZ per IOaumento delle
difficolt™ di trasporto ferroviario per alimentare stazioni portuali, la Regia Marina feceoestes
ricorso alle proprie carboniere di squadra, ottime unit™ costruite con preveggenza quali unit”
militari con progetto e sotto specifiche del Genio Navale.

Carboniera Bronte (collez Alfano)
é evidente che non era normalmente dotataistiemi rapidi di trasferimento, come il molto diffuso Ppenfey

Le pratiche di carbonamento, a bordo

Nel caso del carbonamento da carboniera, generalmente in rada, le procedurefatanie dtesse
per il carbonamento in porto da galleggianti, con la met” I'equipaggio invidita stva della
carboniera, a spalare carbone in sacchi da cica 100 kg da agganciare ad ubardouadi a un picco
per issarli sul ponte di coperta dellOunit™ da rifornire.

Carboniera Sterope alla fonda, 1906
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Una delle difficolt™ di questa manovra era la disponibilit™ di mezaallevamento di altezza tale da
poter passare le murate e sospendere i carichi sul ponte.

Carbonamento su due lati delaint Bon a Stampalid912.

Regia Marina Italiana Carbonamento di una nave da battaglia in rada a Vialdurante la 1* GM
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Operazioni di imbarco da chiatte della Regia Navedbah in rada ad Anconacéllezione Truccp

Smistamento nei carbonili delvcombustibile sulla Regia Nave Ca[abria in radmemha; « evidente che non si
trattava nZ di una operazione nZ semplice nZ rapiglaz(one Truccp

Posto di lavaggio RN Calabrifcollezione Trucco)
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Carbonamento da chiatte dellO Incrociatore BrindiaiSpezia anni 020
Malgrado la rapida e caante conversione di unit™ alla combustione a nafta, ancora negli anni 20 la prdéc
carbonamento era usuale nelle basi della Regia Marinaateli

Il carbone, in uso normale per unit™ ausiliare e di uso locale, a met3@rama ancora il combustibile
di alcune grandi unit” prossime alla radiazione od alla conversione, parteqdell destinate a
compiti addestrativi, e tra le attivit™ OformativeO era consider@tibnamento, che vedeva ancora

impegnati gli allievi dellOAccademia Navale
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Il cancro dell©era del Carbone, IQincendio nei carbonili

Autocombustione, teoria e pratica

LO autocombustione del carbone, un fenomeno intuito e temuto alla fine detX aache se non
conosciuto a fondo nella totalit” delle e cause e dinamica.

Tra i tipi di carbone IOQantracite, di alta qualit’, * praticamententes dal fenomeno
dellOautocombustione, anche per la sua durezza/ compattezza che lo rendoonggsttzo asla
rottura, allo sbriciolamento; la situazione si complica, facilitada,alcuni tipi di carbone, potendosi
associare ad altri fenomeni o condizioni.

Semplificando al massimo, IQautocombustione si verifica quando con la rotauedehtura del

carbone le superfici di rottura vengono a contatto con IQossigeno (dellOasaperfadi ossidandosi
generano calore. Il fenomeno risulta accentuato con carbone bagnato o0 comunquegcachoadtio

umidit”, e questo fenomeno poco conosciuto ¢ stato fonte di moltissimi incidenti.

Va osservato come le modalit™ di imbarco del carbone, ed in particolaselldaa del carbone nei
carbonili, facilitasse la rottura dei pezzi di carbone, creando le condidioossidazione delle
superfici.

In caso di autocombustione, quando il protrarsi del fenomeno fa raggiungere una tempet@tirra di
425 iC, il carbone inizier” a bruciare, anche senza fiamma, con quel pericalosoeieo che viene
definito smoldering, che ¢ caratteristico della combustione lenta, ocsatiaa flamma, in ambienti
poco ventilati.

Le credenze e certe pratiche empiriche, come la bagnatura del carbovieapee Eaccensione, non
solo erano errate, ma addirittura rischiose e controproducenti.

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

Secondo Parr e Kressmann, che stesero un rapporto, pubblicato gi” nel 1912 a skQuritiddmte
del Titanic, considerato il primo approccio dottrinale al problema molto diffisso"ogni carbone
con condizioni favorevoli all'ossidazione, questa sar” facilitato dal fatto ‘eaéhe di umidit”™. ...
Senza eccezioni, in tutta la serie di prove, la bagnatura del carbone ha aumesttatd” Idi
ossidazione come mostrato dalla temperatura finale E

Altro studio, molto diffuso, pubblicato su Marine Engineering, metteva in guardia docérbone
bagnato: " Ell carbone non dovrebbe essere imbarcato bagnasepassibile ...) e occorre prestare
attenzione per tenerlo asciutto nei carbonili, considerando che l'umidit” peowpEsso una
generazione rapida e pericolosa di calore e di gas, che pu™ portare a fenomenodoautustione
EO

Un pericoloso fenomeno ormai riconosciuto, che aveva bisogno di precauzioni adeguatie, etie
una misura considerata necessaria nella prevenzione era che primproeedgsse al lavaggio dei
ponti dopo il carbonamento, i portelli dei depositi e delle tramogge dovevano essetEamente
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 combustibilke neagiono alla ribalta la
giovane Regia Marina Italiana, che pagava un altissimo tributo a tale ddeud prezzo del
combustibile reso nelle stazioni di carbonamento era sino a tre volte sjetitato in Inghilterra !!),
i primi studi, ed esperimenti possono attribuirsi al Generale del GenmdN@uniberti, anche se le
prime applicazioni operative si devono agli Statunitensi, dopo la crociera della Great M#iite F

La rivoluzione dei combustibili part* proprio dalla patria del carbone, il Regnto,Udalle
valutazioni di Lord Fisher nel 1906 e dalle decisioni, tecniche, politidhadristriali di Winston
Churchill che nel 1911 era Primo Lord dellOAmmiragliato, cios Ministro dellinitafu il fautore
del piano di costruzioni della flotta per gli anni successivi: la cosinezii una divisione di cinque
grandi corazzate di ultimo modellibifome della prima nave della serie, la "Dreadnought”, divenne
per antonomasia il termine di nave da battaglia, ovvero coraxraha che - primo caso al mondo -
invece di bruciare carbone, avrebbero usato esclusivamente nafta.

Tale decisone gener” un duro dibattito e violente agitazioni: il carbornferseala maggior risorsa
nazionale, i minatori del Galles e gli azionisti delle miniere estatvano duramente ogni ricorso a
combustibili concorrenti, 10Inghilterra non aveva peso (ancora) nelle estraziot® éndektria
petrolifere, poco nel traffico, e la decisone comportava un elevato costo ssiaiakella 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 decs@ugiosa 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 patérare come [Oltalia, per le quali

il divario sui costi del combustibile con IOolio combustibile si riducevano molto.

Una scelta coraggiosa, perchZ neppure il Regno Unito nel suo impero disponeva anoera di
adeguata disponibilit” e di una opportuna logistica per IOolio combustibile,nesmmeeno di una
flotta di petroliere.

LOolio combustibile, o nafta come spesso si chiam™, si distribuiva autamatite negli spazi
destinati a deposito, che in maggior parte potevano essere volumi dedirszaflora inutilizzabili,
come liquido non aveva problemi di erosione e danneggiamento delle strutturepentigisi
disponeva uniformemente e si movimentava facilmente, con tubolature che raggiurigeMaiente
ogni punto della nave e portavano direttamente IQalimentazione in caldaia.

| tempi di rifornimento venivano ridotti, con minimo impiego di mano dO opera, ed tadirit
potevano essere effettuati senza rientrare in porto, anche in moto, anche iroebnreo non
ottimali.

La stima dei vantaggi si completava non solo con miglior controllo e rendirdeli¢ caldaie, dove
alla migliore attivit™ di combustione dei liquidi spruzzati bisogna aggiungepeeno e sicuro
sfruttamento del tiraggio forzato, ma soprattutto con incrementi dell®autonoAtigd80% a parit”
di esponente di peso del combustibile e dell®080% se considerato a parit” di volume.

Il passaggio ai combustibili liquidi non solo risolse la criticit” dédigistica del carbone ma present”
ulteriori grandi vantaggi, soprattutto economici, rispetto al combustibile solido.

Si impiegavano equipaggi enormemente ridotti per la condotta delle caldmpratutto per
IOimbarco e lo stivaggio del combustibile, mentre il diverso utilizzo gi almenti inutilizzabili
quali depositi aument™, e molto, IOautonomia, mentre la riduzione dei volumi uaaleditati ai
frontali delle caldaie consenti di dedicare tali notevoli volumi ad altri servizi aaehbordo.
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L~(~) epopea del carbone navale fin“ rapidamente al primo apparire di una teahaai\a, prima con
IOadozione generalizzata dellOolio combustibile per tutte le nuove costroniaaintaggi enormi
per le sempre pie richieste unita leggere, e poi rapidamente con la convetsil@nenit™ maggiori
gi” in servizio.

Come curiosit” va notato che sino alla seconda guerra mondiale la Royahdlagpinse molto le
sue scelte verso il vapore di elevate caratteristiche anche perthiita riservarsi la possibilit™ si
riconvertire, in caso di necessit”, le caldaie allO uso del carbone ... ffordemagogia ed
opportunismo elettorale/sindacale che oculata scelta tecnica).

Solo come richiamo, materia da approfondire in altra sede, va ricordato cahispdaibilit”™ di
stazioni di carbonamento, e quindi la possibilit™ di bilanciare gli espodewtrico, riducenda
combustibile accettando minore autonomia a cambio della sicurezzarirdarnimenti, permise
alla RN avere navi pie equilibrate come esponente di peso: caso estreltoalggé incrociatori da
battaglia rispetto alle corrispondenti unit” rivali

Il potere navale inglesdiminu“Pin termini di capacit™ di interdizion®conla fine dellOeralel carbone.
La capillarit™ delle stazioni e la disponibilit™ carone gallese dettavano legge nellO esercizio tielgpnavale
Una vignetta delle ale OgrandiO potenze questuando possibilit™ di carbonanai@icemblematico John Bull
britannico @lamy)
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Il carbonamento, unQattivit™ rischiosa con un elevato costo umano e sociale

Indipendentemente dai metodi o dal tipo di lavoro, il carbonamento ha comportatealmziane
sociale e rischi, sia diretti che indiretti (compresi quello di tipoitgao, comunitario, di
associazione)

le attivit”™ di carbonamento sia quelle preparatorie sia quelle findiregte di rifornimento di una
nave da guerra erano fonti di pericoli.

Sia i sacchi di carbone che le attrezzature per il carbone erano abbgstsanti da schiacciare
chiunque fosse sfortunato da trovarsi al di sotto in caso di caduta, e ci” aveenialarmante
regolarit™.

Questo pericolo « stato acuito dalla competizione che ha progressivacematiterizzato le
operazioni di carbonamento.

La rapidit”™ ha portato ad un rilassamento delle misure di sicurez4énigiego di attrezzi adeguati,
se non allO incuria delle regole tradizionali.

La frequenza degli incidenti era tale da constatare che non esistevavendove un manovale non
avesse perso la vita.

In effetti, la morte e gravi ferite erano cos“ comuni durante operazioni di carbtoache le stesse
non si arrestavano minimamente in caso di incidente.

A fronte di tale situazione i problemi relativi al carbonamento furono persinotogget Regno
Unito, seppur tardivamente e troppo rassicuranti, di dibattiti parlamentarelsi@09 che nel 1913.
Tale occasione ¢ ricordata in quanto il nuovo Primo Lord dellAmmiragliatmswin Churchill,
rispose che: .seppur i rischi legati al carbonamento siano notevoli, ma in molti casnglienti si
verificano per incuria in fasi critiche, e su questo non ¢ possibile alqueaenzione da parte
dellAmmiragliato ... Sono informato che rispetto alle grandi quantit™ di carbone mentato in
condizioni tanto diverse, il numero di incidenti gravi « percentualmente ridotto

Pur nel dubbio se fosse "Hicerto se servisse a qualsiasi scopiteu..", il dibattito dette luogo ad®
inchiesta parlamentare, con IOesame dei particolari degli incidenti pisvgréicatisi durante il
Carbonamento delle navi di Sua Maest™ negli anni 1910, 1911 e 1912.

Ovviamente il dettaglio riport™ solo gli incidenti pie gravi verificatisi duranle operazioni di
carbonamento, concludendo che in tali tre anni morirono 16 membri di equipaggi detlarRAR
feriti gravi.

La maggior parte delle ferite e dei decessi sono stati il risuldla 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 erd casoidi fuochisti
intrappolati nei depositi, per disattenzione del personale di macchina djlsamza che non regolava
opportunamente IOimmissione del carbone attraverso gli scivoli.

Di conseguenza, si sono verificati casi di avvelenamento da monossido di cambicthépositi, non
tutti fatali.

| rapporti indicavano che la maggior parte degli incidenti e dei decessinaverigine nella rottura

dei cavi dei mezzi di sollevamento e nella conseguente caduta dei sacchi.

| rapporti registrano anche incidenti meno frequenti, che comunque mostrano quanto pegicolose
imprevedibili potevano essere le operazioni di carbonamento e le manovre marinaresche connesse.
Si va dalle cadute accidentali nei depositi e sulle chiattecallisioni, relative alle carboniere od

altre navi, per I0impossibilit™ di evoluire durante le operazioni all® accosto.

Sorprendentemente, sebbene il pericolo di incendio fosse latente, e temefgistsi un solo
incidente grave.

| rapporti dell®epoca sono per” viziati, in quanto non tengono conto degli incidenti chéarngna

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 ewenttilinea la scarsa considerazione
dei lavoratori locali quali semplici ingranaggi della pie complessa Omrae del carboneO, facili da
sostituire appena necessario 0 conveniente.

Un giovanissimo fuochista al lavoro su una nave mercantile, notare la mancanza di ogni
protezione, neppure i guanti

Tutta la catena della Omacchina del carbone® implicava un gemersie alla mano dO opera
minorile, nonchZ quella femminile nei porti asiatici e tropicali, in condidoignobile sfruttamento
(significative precedenti foto a corredo di questa analisi).

In questo quadro B pur in un quadro di impiego forze minorili e giovanili B solo sulleawati si

garantiva un minimo di regole, di mezzi di tutela ed una certa prospettexaldizione e crescita
lavorativa.
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