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Fumaioli mostruosi e fumosità concettuali 
 

 

Mode e progettazione efficace 

Non sempre sulle navi viene adottato ciò che serve e ne incrementa l’efficienza 

L’aneddoto de “il Re è nudo” è qualche volta valido anche per le blasonate progettazioni navali 
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Il problema dei fumi (e dei residui oleosi e solforosi della combustione che si depositano sui ponti e 

possono arrivare a danneggiare strumenti e macchinari, ha accompagnato l’evoluzione della 

navigazione meccanica. 

Nei primi anni Sessanta, mentre in campo navale si stavano completando le prime navi a vapore di 

progetto autonomo della MMI, gli incrociatori classe Doria ed i Ct classe Impavido, i principali 

armatori italiani, sia pubblici che privati, godendo anche di consistenti aiuti di stato, misero in 

cantiere gli ultimi transatlantici italiani, turbonavi progettate probabilmente secondo una miope 

strategia commerciale in un mondo in cui cominciava a prevalere il trasporto aereo delle persone. 

Le più grandi furono Michelangelo e Raffaello, ed In fase di progettazione i cantieri navali italiani 

fecero tesoro ed applicarono, per l’apparato motore ma anche per certe soluzioni costruttive, i criteri  

appena seguiti per le nuove navi della MMI, in particolare l’apparato motore dell’Intrepido, di 

costruzione Ansaldo (Doria e Impavido avevano differenze di A.M. da Intrepido e Duilio con 

turbine e caldaie di costruzione CNTR). 

Mentre le nuove navi militari continuavano con silhouettes tradizionali, salvo i Doria con una certa 

carenatura dei fumaioli, per le navi mercantili, i transatlantici come massima espressione, stavano 

facendo trend e provocando molte discussioni nuovi caratteristici fumaioli, diventati - per 

emulazione - di moda per  tutte le navi passeggeri dell’ epoca, sottili e persino eccessivamente alti, 

culminanti con  un caratteristico  alettone, e - di più - quelli di Michelangelo e Raffaello, realizzati 

con una struttura a traliccio e spostati a poppavia, spacciati al pubblico come un connubio tra alta 

tecnologia aerodinamica ed eccellenza architettonica e di forma.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
I fumaioli di Michelangelo e Raffaello con il particolare dell’ alettone di grandi dimensioni 

 

Come sopra ricordato, grazie all’ esperienza MMI per le nuove costruzioni passeggeri furono 

adottati apparati motore a vapore di elevate prestazioni:  con la scelta di tale replica per la 

propulsione (mai gestita al meglio, tema su cui si potrà tornare), le navi “ammiraglie” della 

Compagnia di bandiera, la Società  Italia di Navigazione, avrebbero potuto superare i 31 nodi, ma la 

compagnia stessa decise di tarare sin dalle prove le macchine per una velocità di crociera di 26,6 

nodi, riduzione per ragioni di consumi e costi di esercizio ma sotto alcuni aspetti anche di sicurezza 

per la gestione della caldaie ad alta attività di combustione.  

Per inciso, anche se l’Italia di Navigazione scelse saggiamente di non entrare in competizione, va 

ricordato che il detentore del nastro azzurro, il velocissimo transatlantico “United States” allora in 

competizione con i nostri, seppur su una diversa rotta, aveva raggiunto una velocità massima di ben 

35,59 nodi grazie all’ installazione dell’A.M. a vapore già costruito per la quarta portaerei della 

Classe Midway, mai completata a favore della più avanzata classe Forrestal. 

Già tale transatlantico, magistrale prodotto della matita di W. Gibbs al termine di una lunga carriera 

e come punto finale di una personale, magnifica, ossessione per un transatlantico perfetto (con il 
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precedente del SS America) aveva fumaioli molto alti, seppur tozzi, che presentavano un 

caratteristico alettone che avrebbe dovuto contribuire a deviare verso l’alto i prodotti di 

combustione. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La soluzione di W.Gibbs, con grandissimi fumaioli che mitigavano l’ effetto ottico dell’ altezza, ela presenza dell’ 

alettone, con evidenziato i risultati con la nave in moto in condizioni di “combustione incompleta” 

La molto pubblicizzata novità progettuale italiana fu che i modelli in scala dei transatlantici non 

erano stati sottoposti solo a prove in vasca ma le loro sovrastrutture sarebbero state studiate e testate 

nella galleria del vento del Politecnico di Torino.       

L’allora docente di aerodinamica, e responsabile della galleria del vento del medesimo Politecnico, 

si attribuì il merito dell’ innovazione dei fumaioli, molto diversi dai classici fumaioli sagomati ( ma 

anche decisamente brutti, secondo alcune voci fuori dal coro).           

 

Certo che quelle alte mostruosità contribuirono a dare 

quel profilo unico e inconfondibile che distingueva i 

nuovi transatlantici, ancora più esasperati nel disegno 

per le due ammiraglie della Società Italia, 

diventandone un vero e proprio logo, come si evidenzia 

nella riproduzione di una pubblicità dell’ epoca. 

Al di la della soluzione tecnica, sulla cui ispirazione 

come vedremo ci sarebbe molto da dire, la soluzione fu 

estremamente economica per la costruzione, con i 

condotti di scarico e tutte le tubolature e servizi “a la 

vista”, mentre l’impiego di un traliccio a contorno fu 

una sorta di efficacissimo trompe-l'oeil inusuale  in 

questo settore, tipico di geniali architetti e non certo di 

tecnici iperspecializzati.   

Si tradusse in una efficacissima soluzione di 

marketing, per cantieri ed armatori. 

 

Le forme, e l’altezza di tali fumaioli, avrebbero dovuto, del tutto teoricamente, raggiungere l’effetto 

di disperdere lontano dalla nave la maggior parte dei gas di combustione, e soprattutto la fuliggine 

nelle zone piscine (non dimenticando che le caldaie andavano soffiate almeno una volta al giorno).  

Simbolo di innovazione, con un sottinteso di tecnologia avanzata ... 

Al di la di una personale scarsa valutazione in termini di costo/efficacia dal punto di vista tecnico, 

del controllo dei fumi e dei loro effetti, si innescò una sorta di gara di emulazione , che coinvolse 
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cantieri italiani e cantieri stranieri, in particolare la cantieristica francese rispose con il disegno 

concettualmente opposto del FRANCE 

 
La configurazione dei fumaioli del FRANCE, certamente meno efficaci come rendimento termico di quelli italiani, ma 

con certi vantaggi in termini di dispersione sui ponti poppieri. La configurazione del FRANCE era probabilmente 

influenzata dalle soluzioni statunitensi per i macks della trasformazione in lanciamissili degli incrociatori leggeri. 
 

In generale prevalse la tendenza all’italian style, con fumaioli alti e stretti che rapidamente ne 

divennero quasi il simbolo, quasi un segno di modernità anche se non sempre corrispondeva alla 

realtà: fattore di disegno e non sempre collegamento reale e diretto con l’efficienza, con molte 

varianti sulla forma e posizionamento degli alettoni, arrivando a duplicarli ed in qualche caso a 

moltiplicarli, fattori di estetica e non sempre di aerodinamica o miglior tiraggio delle caldaie 
 

 
Eugenio Costa, costruita nel 1964, soluzione con doppio alettone di relativamente piccole dimensioni  

 

 I fumaioli rapidamente - come segno di modernità – passarono ad essere fattore di marketing, e 

furono adottati persino nel restyling di unità decrepite con le quali si voleva affrontare l’incipiente 

mercato delle crociere, basti pensare alla flotta Lauro con le due Achille Lauro (ex Willem Ruys) ed 
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Angelina Lauro (ex Oranje) navi di oltre 25 anni di vita, di costruzione olandese trasformate in 

Italia tra mille vicissitudini tra il 1964 ed il 1966. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Angelina Lauro (ex Oranje, a lato) 

Nella marina mercantile ed in particolare per i transatlantici (e dopo le navi da crociera) il problema 

dei fumi era fondamentalmente un problema di pulizia e di confort sui ponti di passeggiata e nelle 

aree poppiere e della sommità delle sovrastrutture dove erano sistemate le aree ludiche, comprese le 

piscine ed i giochi. 

Più che la ricerca di soluzioni tecniche, sino alla fine degli anni ‘60 su scatenò una corsa alla 

caratterizzazione, di quella che in romanesco si potrebbe dire “...famolo strano...”, e su questa 

strada si distinsero i sovietici che in quell’ epoca, anche per ragioni di propaganda e prestigio, più 

che ai servizi di linea si anticipavano sulle crociere, in particolare nel Mediterraneo. 

  
Il premio del fumaiolo più strano, e probabilmente inutile, andrebbe probabilmente  assegnato alla cantieristica 

tedesca, con HDW che  nel 1969 - quasi fuori tempo massimo dell’ era dei liners e delle T/n - consegnò alla German 

Atlantic Line la TN  Hamburg, destinata alla linea passeggeri con New York,  poi brevemente battezzata Hanseatic 

prima di essere ceduta  alla Black Sea Shipping Company, compagnia sovietica che la ribattezzò Maksim Gorkiy; unità  

divenuta famosa per essere stata la sede il 2 dicembre 1989 dello storico  incontro nel porto di la valletta, a Malta, tra 

Bush sr e Gorbaciov che pose fine alla Guerra Fredda.  

Il tripudio del Kitsch, una soluzione presuntamente artistica oltre che funzionale, in realtà una banale rincorsa alle 

precedenti soluzioni della concorrenza: più si esamina e meno si comprendono le ragioni (l’unica è l’ altezza dei 

condotti), con una piattaforma smisurata che per la forma difficilmente poteva generare portanza mentre certamente 

generava forti sollecitazioni sulle strutture portanti nelle condizioni di mare ondoso (foto M. Alfano) 



Fumaioli mostruosi e mostruosità progettuali - PAG.6 

 

L’ assurdo è, non solo con l’ aneddoto che segue,  che la “moda dei fumaioli” non rispondeva all’ 

abbellimento di necessarie soluzioni tecniche ma fondamentalmente a ragioni di immagine e di 

propaganda, con la dimostrazione della probabilmente ultima realizzazione concentrata sulle forme 

della Hamburg/Maksim Gorkiy:  per i  russi fu un successo di immagine, al punto che  

continuarono, più che altre marine mercantili, a imperversare con soluzioni contorte ed al limite del 

grottesco anche dopo il passaggio alla propulsione diesel (che certamente genera fastidiosi residui 

nella zona poppiera, ma va affrontata in base alle peculiarità di questo tipo di apparati motore). 

Quale considerazione di colore i  “fumaioli strani” sono tornati di moda negli ultimi anni, non tanto 

per la ricerca disperata di soluzioni funzionali, ma per caratterizzare navi comunque sempre più 

brutte, più simili a cassoni, in particolare i traghetti. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sequenze fotografiche delle emissioni di fumi sulle due ammiraglie. Evidenze che lasciavano molte perplessità, anche 

per la formazione di residui nelle zone sottostanti gli alettoni, consistenti malgrado le continue cure e ritocchi a cui 

questi simboli erano soggetti 

Per tornare alle problematiche degli anni ’60 del ‘900, ed alla moda dei fumaioli “innovativi” 

mascherati da scoperte e soluzioni tecnico/scientifiche, nelle marine militari con il moltiplicarsi dei 

sensori in posizione elevata il problema dei fumi e dei residui di combustione assumeva altri e ben 

più grave aspetti, sia per le temperature sia per la composizione, andando da fenomeni di 

ionizzazione, a incrostazioni con problemi dei movimento meccanici,  a corrosioni per 

composizione chimica:  in particolare nel caso di doppia alberatura e di doppi fumaioli, i fenomeni 

si amplificavano e si aggravavano sui sensori più a poppavia. 

Chi ha servito in Marina in quegli anni anche se non imbarcato su quelle navi ricorderà aneddoti 

gustosi, massimi quelli relativi alla grande antenna del radar Argo del Garibaldi od i guidamissili a 

poppavia, ma il peggio doveva venire, con l’imbarco degli elicotteri. 

Nello stesso periodo della  “moda dei fumaioli strani”, la Marina Militare, che tra il 1965-66,  stava 

affrontando la costruzione dei nuovi incrociatori, Vittorio Veneto e Trieste (costruzione, quest’ 

ultima poi annullata), e la progettazione di Ardito ed Audace, si trovò ad affrontare anche 

gravissimi problemi di turbolenza sul ponte di volo di Duilio e Doria che condizionavano le 

operazioni di volo degli elicotteri, in particolare di quelli medio/piccoli, per non parlare dell’ 

impossibilità pratica di impiego su Impavido ed Intrepido per i piccoli elicotteri, sia pilotati che 

remoti tipo DASH. 

Occorreva una soluzione che potesse compatibilizzare se non risolvere totalmente ciascuno degli 

inconvenienti, e la Marina Militare nell’affrontare il nuovo problema si convinse della necessità di 

disporre di una propria galleria del vento (poi realizzata a Mariperman), ma i tempi non erano 
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compatibili con la progettazione delle nuove unità e si doveva affrontare subito il problema su 

Duilio e Doria, anche a costo di eventuali modifiche.    
 

 
La vista laterale della Costruzione 639, progetto B, poi Incr. Vittorio Veneto C550, già in costruzione a Castellamare 

di Stabia, configurazione che aveva suscitato perplessità e preoccupazione alla MMI (archivio autore) 
Il confronto con la soluzione definitiva MMI, foto a conclusione è impressionate, indice anche di una certa leggerezza 

con cui troppo rapidamente e con troppa facilità venivano distribuite le commesse navali. 
 

Mariperman fu incaricata degli studi, furono presi contatti con il Politecnico di Torino e due giovani 

ufficiali furono colà distaccati, per specializzarsi e collaborare con il luminare responsabile degli 

studi e della galleria del vento, condurre le prove più urgenti e stabilire le procedure da seguire nella 

futura galleria della MMI.     

Si trattò per i due giovani di una esperienza surreale, a tratti esilarante: il soggetto era quello che si 

sarebbe definito uno “svitato”, un ecologista ante litteram, tradizionalista vecchio stampo come solo 

si potevano trovare a Torino, maniacale persino nel cibo (...biologico ad oltranza, un precursore…). 

Anni più tardi, anche fisicamente, i due ex giovani ufficiali avrebbero trovato affinità e somiglianze 

– compreso l’abbigliamento - con l’inventore, certamente figura artistica molto più geniale, del 

famoso film “Ritorno al futuro”, anche se in quel caso molto più prosaicamente si trattava di fumi, 

fuliggine e turbolenze. 

La permanenza presso la Galleria del Vento del Politecnico di Torino, e la frequentazione del 

luminare, non convinsero i giovani ufficiali, che – preoccupati - diligentemente riferirono alle  

autorità superiori di non riuscire a trovare una logica progettuale, e pertanto a dibattere una teoria 

scientifica, una base di calcolo e progettazione, un metodo coerente di sperimentazione;  con certa 

resistenza, se non incredulità, sullo scetticismo dei giovani ufficiali, in base al rapporto negativo 

ovviamente mantenuto riservato, nelle alte sfere si decise di convocare il luminare a La Spezia e di 

organizzare, possibilmente in una giornata di vento, un’uscita in mare dell’ incrociatore Doria, per 

verificare in condizioni reali le condizioni sul ponte e valutare le soluzioni. 

Va detto - per inciso - che al momento non era chiaro quale fosse per le turbolenze l’influenza delle 

sovrastrutture, in altezza, ed il percorso dei fumi (con differenza di temperature per le turbine dei 

nuovi elicotteri che dovevano entrare in servizio) e quanto l’effetto Venturi delle virole dei due 

cannoni a lato dell’ hangar; non si disponeva di strumenti adeguati, gli anemometri non davano 

risultati puntuali, e tutto si ridusse a pochi fumogeni ed a stelle filanti carnevalesche acquistate 

fortunosamente in piazza data la coincidenza dell’ uscita in mare con il periodo di carnevale, fissate 

su lunghe pertiche che venivano di volta in volta posizionate in punti prestabiliti del ponte di volo, a 

varie andature e varie rotte dell’ incrociatore, con diversi angoli del vento, prima mano e poi con un 

alto trespolo “a rotelle”. 

Fu un’esperienza anch’essa allucinante ed estenuante, per la pochezza dei risultati e l’inattendibilità 

dei dati: a fine mattina del giorno di prove il luminare che continuava a “vagolare” come uno 

scolaretto in piacevole gita in mare invernale (era febbraio ...), aggirandosi sul ponte di volo e 

dando ordini a CV ed Ammiragli, fu inevitabilmente invitato a pranzo alla mensa Ammiraglio 

(Comandante della Divisione, presente a bordo). 
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L’ imbarazzante uscita per prove sull’ incr. Andrea Doria del febbraio 1966, con fumogeni sistemati al centro del ponte 

volo e l’approntamento di un trespolo per le stelle filanti (foto autore) 
 

Dopo un’attenta preparazione ed un ulteriore e sostanziale intervento dei giovani ufficiali, questa 

volta non per ricavare dati ma per rendere almeno presentabile il luminare per l’accesso a tanta 

mensa, iniziò il pranzo e, contrariamente all’usuale etichetta, con l’Ammiraglio visibilmente 

infastidito ed il gruppo di imbarazzati colonnelli del GN imbarcati per tali prove, si parlò “di 

servizio” a tavola. 

Una conversazione inconcludente, con gli astanti perplessi per quelle che inizialmente 

consideravano inspiegabili reticenze del luminare,quando a conclusione del pranzo ed a 

sdrammatizzare la situazione, con il luminare che dissertava negativamente delle forme del Doria, 

ad uno dei giovani ufficiali spudoratamente quanto ingenuamente venne l’ardire di prendere la 

parola ritornando a chiedere al luminare stesso come era nato il suo progetto, riepilogando i 

precedenti e sollecitando la formula, quali erano i fondamenti teorici, e poi il modello per i nuovi  

progetti (... con poco che si potesse percepire, oltre all’ effetto alettone sulla sommità...). 

Nella prossimità del caffè, e forse grazie alla tradizionale “passata” (bicchierino), il luminare prese 

il volo, e cominciò a discettare, criticando sempre le forme della nave ospitante, ad elogiare e 

richiamare gli alti fumaioli delle navi del primo Novecento, e la bellezza del Titanic o giù di lì ...   

In questo delirio, e nel momento in cui il luminare cominciava a preconizzare modifiche per alzare i 

“tozzi” fumaioli dell’incrociatore, al giovane ufficiale scappò il termine “tiraggio forzato”...      

Il luminare lo guardò, sorpreso, e nel silenzio generale, aggrottando le ciglia chiese con voce ferma, 

e quasi di rimprovero:  ...”  … cosa è?  di cosa parla, che cosa vorrebbe far adottare? …” 

Tutto l’uditorio rimase interdetto, se non annichilito, rendendosi tutti conto allo stesso tempo che il 

luminare non aveva la minore idea di come funzionasse l’apparato motore e quali fossero il 

funzionamento e le esigenze delle caldaie, delle quali il fumaiolo era parte integrante: si era 

semplicemente lasciato guidare dal suo “senso estetico” e dal suo attaccamento alla tradizione … 

L’ Ammiraglio dispose il rientro in porto ed ai due giovani ufficiali fu concessa libertà... 
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La sistemazione di nave 

ARDITO, limitata alla 

funzione di divergere i fumi 

dal retrostante radar 

Il risultato molti lo conoscono, per le allora nuove costruzioni:  qualche 

nave da crociera, poche invero, quelle con apparati motore a vapore, 

continuarono con l’ italian style, mentre la Marina fece una rapida 

conversione ad U, concentrando gli studi sulle forme delle sovrastrutture 

e, nell’ immediato e come prima misura, ricorrendo per i fumaioli 

anteriori alla soluzione dei maks (acronimo tra mast e staks) all’ 

americana, per scarico fumi e supporto antenne, e del sistema del 

luminare piemontese non se ne parlò pi…., anche se l’ alettone sulla 

parte posteriore alta del  fumaiolo fu ripreso per le nuove fregate in base 

alle esperienze condotte a Mariperman. 

La collaborazione della MMI con il Politecnico di Torino prosegui, 

evidentemente con diversa impostazione, e con effetto immediato si 

effettuarono prove su diverse configurazioni delle sovrastrutture delle 

fregate di imminente impostazione (Classe Circe, poi ridotta alle due 

Alpino e Carabiniere) modificò il disegno del fumaiolo, senza peraltro 

ottenere grandi risultati sulle turbolenze del ponte volo che replicava le 

problematiche dei Doria; a seguire - ferma restante la decisione relativa 

ai maks – l’intera sovrastruttura  dei nuovi caccia (i futuri Audace ed 

Ardito) fu studiata in galleria del vento in pratica per le sole turbolenze 

sul ponte volo, stabilendo un precedente per le unità della MMI. 

In quanto ai modelli impiegati per le prime prove della MMI se ne era persa la traccia sino a che in 

tempi relativamente recenti sono stati recuperati dal museo di Carmagnola che ne sta 

programmando il restauro e l’esposizione che sarà certamente di grande richiamo 

 

 

Tre generazioni di fumaioli a 
confronto agli inizi degli anni 

‘70: 

a sinistra il contenuto fumaiolo 

della TN Marconi, al centro i 

macks del Vittorio Veneto, a 

destra, in primo piano, i 

tradizionali del Doria, alla base 

di tante indagini, anche se il 

vero problema, le turbolenze, 

era indotto dalle due virole dei 

cannoni a lato dell’hangar 

 

Al di là dell’insuccesso navale, nei settori cantieristico ed armatoriale la stagione dei fumaioli 

mostruosi coincise anche con la fine della stagione della propulsione a vapore, e si può anche dire 

che i fumaioli italian style, al di là dell’efficacia generarono molto fumo concettuale ed una 

fumosità commerciale utile per operazioni di marketing, sia a monte, per i propugnatori del sistema, 

sia a valle, come simbolo di una solo pretesa evoluzione scientifica e modernità ...    

I contenuti e la sostanza passarono certamente in secondo piano e non meritarono ulteriori 

approfondimenti 

Gian Carlo Poddighe,  CeSMAR,  dic. 2020 


