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La crescita e la maggiore eta della Regia Marina Italia a cinquant’ anni dall’ Unita italiana

Se accettiamo in senso lato I’ assioma che la seconda guerra mondiale & la prosecuzione della prima, ma
soprattutto che I’ Italia, e per quel che ci riguarda la Regia Marina, entro in guerra nel 1940 quasi con la stessa
preparazione, capitale tecnologico e struttura industriale della 1 G.M., € opportuna un’ analisi delle
capacita industriali e cantieristiche italiane proprio alla vigilia della Grande Guerra, nel cinquantesimo della
dichiarazione dell’ Unita italiana, quando ancora tale Unita nazionale non era compiuta ed il Paese si avviava
alla sua ultima guerra di indipendenza.

Una rivisitazione delle capacita della cantieristica italiana in un’ottica industriale complessiva, con un’attenta
valutazione della provenienza della tecnologia, del capitalismo industriale, delle alleanze piu opportune che
ne derivavano, dopo che in cinquant’ anni erano venute a mancare la visione e la spinta propulsiva di
personaggi come Cavour e Brin; dopo di loro, e meno nell’ intervallo tra le due guerre mondiali, nessun
governo ha fornito quell’ appoggio che era necessario per forgiare e mantenere efficiente lo strumento
navale di un paese isolato, la cui sopravvivenza dipende(va) dal mare.

In questo quadro era quasi naturale che pur nate da una buona capacita progettuale, le nostre unita navali
invecchiassero sugli scali, perdendo efficacia e deterrente al momento dell’ entrata in servizio, e non avessero
sufficiente affidabilita per dislocazioni su territorio metropolitano ed oltremare con grandi disomogeneita di
condizioni, per impiego operativo prolungato e per un contesto generale di supporto e forniture non
adeguate alle necessita di servizio ed alla proiezione che si voleva dare allo strumento navale.

Il primo scossone per una opportuna ed obbiettiva valutazione delle proprie capacita industriali, riflettendo
se fossero consone non solo alle velleita politiche e di proiezione del Paese ma anche alla copertura dei rischi
che lo stesso correva e poteva correre, il Regno d’ Italia lo ebbe in occasione della guerraitalo Turca del 1912;
una sorta di laboratorio che trasse purtroppo pochi frutti, pur essendo stato un conflitto nel quale gli aspetti
marittimi, non sempre positivi, prevalsero su quelli terrestri.

Certo che da questo conflitto, per quanto circoscritto come avversari, dimostro come il Regno d’ Italia avesse
assoluta necessita di uno strumento navale adeguato, e pil quando questa necessita si innestava in un
momento critico, con aspetti di crisi acuta, della costruzione navale e della propulsione navale.

Coincise infatti con il passaggio dall’ uso del carbone a quello del petrolio, dalle motrici alternative a vapore
a quello delle turbine a vapore, del sorpasso del cannone nell’ eterna lotta tra artiglieria e protezione passiva:
non semplice constatazione ma profonda rivoluzione concettuale, organizzativa, tecnologica e industriale per
la quale il paese non era preparato.

Lasciando da parte — almeno teoricamente — qualsiasi disquisizione sulla costituzione della flotta e su quali
unita dovessero essere costruite prioritariamente, e con quali risorse finanziarie, la lezione del conflitto Italo
Turco era che il Paese doveva prepararsi, in un ristretto arco di tempo, a fronteggiare qualsiasi evoluzione e
complicazione dello scenario strategico internazionale.

La costruzione di una flotta, allora come oggi, non puo essere il risultato di un’ improvvisazione (ne abbiamo
visto gli effetti in molti paesi nell’ era dei petrodollari facili) ma va preparata e sviluppata, nel minimo arco di
tempo possibile, armonizzando I’ intervento e la crescita di industria privata ed industria pubblica, includendo
in questa definizione gli arsenali navali e le industrie militari (che all’ inizio del secolo scorso e comunque sino
agli anni ‘40 avevano un notevole peso, superiore all’ attuale, ed avevano vere capacita di tipo verticale,
soprattutto nella costruzione navale, all’ inizio del secolo in molti casi superiore ai cantieri privati).

La debolezza italiana, allora e comunque sino alla 2 mondiale, risiedeva nell’ industria metallurgica, in parte
in quella meccanica, molto nell’ industria elettromeccanica .

Consideriamo l'industria navale, nello stretto senso del termine, in quanto prioritario, ma consideriamo in
sottofondo come I'armamento mercantile italiano, per quanto beneficiario di consistenti aiuti e
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finanziamenti pubblici, fosse costantemente tributario della cantieristica estera (fenomeno solo attenuato,
mascherato ma non risolto, negli anni dell’autarchia e della propaganda).

Una grande flotta non si improvvisa nell’ emergenza, ma si pianifica in tempo di pace, massimamente per un
paese — come I'ltalia — tributario di importazioni dall’ estero di materie prime, semilavorati e spesso anche
sistemi finiti.

Un’ industria navale, quale suo aspetto piu evidente, che si poteva e si potrebbe empiricamente misurare in
scali di costruzione disponibili.

u Perugin
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La distribuzione dell’industria navale e del suo indotto alla fine della guerra italo-turca — Di fatto esistevano solo due
poli minimamente integrati, Napoli e Genova - Se nel quadro si dovesse includere la logistica, compresi i depositi, e le
basi navali la situazione apparirebbe in tutta la sua drammaticita.

Risulta evidente la disomogenea distribuzione dell’indotto rispetto ai cantieri navali con prodotti e soprattutto
semilavorati che dovevano seguire percorsi tortuosi in un pase dove i trasporti erano inefficienti e basati pressoché
totalmente sui trasporti ferroviari di minima capacita in termini di volumi e dimensioni movimentabili
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Alla fine della guerra italo turca, momento della riflessione, e prima dello scoppio della 1* G.M., momento
dell’emergenza, I'industria cantieristica italiana poteva disporre di:

e 6 scali per unita maggiori (definiamo di dislocamento oltre 20.000 T di dislocamento, ma con diversi
e spesso stretti limiti superiori, e vediamo con quali limiti:
o 2 nel cantiere di Castellamare di Stabia, eccentrico pero all’ indotto industriale;
o 1nell’ Arsenale di La Spezia;
o 1nel cantiere Orlando di Livorno;
o 1nel cantiere della Foce di Genova;
o 1nel cantiere Ansaldo, di Genova Sestri Ponente.
e 8 scali per grandi unita sino a 15.000 T di dislocamento, e neppure in tutti i casi:
o 1nell’ Arsenale di Venezia;
1 nel cantiere di Palermo (con le massime difficolta in termini di indotto);
2 nel cantiere del Muggiano, La Spezia;
2 nel cantiere di Riva Trigoso;
1 nel cantiere Orlando di Livorno;
o 1nel cantiere Ansaldo, di Genova Sestri Ponente;
molta incertezza, e presappochismo, per le possibilita di costruzioni di navi non certamente di minore
importanza, dagli esploratori, ai C.T., alle torpediniere, per non parlare dei molto piu sofisticati sommergibili,
che si riteneva potessero essere costruiti “all’ ombra” e contemporaneamente alle precedenti costruzioni o
con qualche “spinta” sulla cantieristica minore (spinta che poi si sarebbe tradotta in permissivita, minori
controlli, minore efficienze e affidabilita del prodotto).

O
O
O
O

Teoricamente le capacita massime navali dell’industria cantieristica si potevano riassumere nella seguente

maniera (indipendentemente da valutazioni di ordine economico/finanziario) valutando I’occupazione

iniziale contemporanea degli scali:

e 6 unita maggiori, sino al rango di corazzate, con dislocamenti tra 20.000 T e 26000 T;

e 8 grandiunitatrale 10.000T e le 15.000 T di dislocamento;

e 6 unitatrale3000ele500T didislocamento;

e 12 cacciatorpediniere (tra cantieri maggiori, arsenali e cantieri privati minori);

e 24 torpediniere (tra cantieri maggiori, arsenali e cantieri privati minori);

e 10 sommergibili (tra cantieri specializzati, ma minori, ed arsenali in quanto unita sperimentali ancora
non ben definite come natura ed impiego),

costruzioni teoricamente contemporanee, ma occupazioni degli scali assolutamente diverse, e pertanto con

un panorama diverso e molto piu critico a partire dal terzo anno di tale valutazione/panorama solo virtuali.

Per completare il panorama dei cantieri navali e degli stabilimenti meccanici (incluse forge e siderurgia) piu
o meno collegati capaci di eseguire costruzioni o lavori sia per la Regia Marina che per la marina mercantile,
al di la delle precedenti tabelle riassuntive relative a otto cantieri principali e dodici minori, esistevano una
sessantina di insediamenti, con una forza lavoro diretta di circa 30.000 persone.

La grande maggioranza di questi cantieri erano sulla costa tirrenica e sulle isole, solo tre insediamenti di una
certa importanza (oltre agli arsenali e stabilimenti militari) erano in Adriatico, ad Ancona, uno integrato, con
I”impiego totale di ca 950 maestranze, a Chioggia, due cantieri per un totale di ca 400 maestranze, a Venezia,
due cantieri per un totale di ca 540 maestranze, facilitati dalla vicinanza dell’ Arsenale.

Si trattava di insediamenti litorali, a volte di spiaggia, dei quali solo una quindicina avevano una certa valenza
mentre la maggioranza si trattava si stabilimenti piccoli se non minimi che mantenevamo praticamente la
sola capacita di costruzioni in legno, ancora velieri, chiatte e mezzi di servizio e qualche rimorchiatore.

Nel periodo dal 1911 agli inizi del 1914 oltre ai programmi navali, i cantieri nazionali riuscirono a costruire
solo i seguenti piroscafi superiori alle 1000T:

— Massaua e Citta di Bari, di poco superiori alla 1500T;

— Tripoli, Derna, Bengasida 1750 T;

— Tevere di 2660 T;
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— Roma, Firenze, Milano, Torino di circa 4000T;

— Adriatico, Armando, Carlo, Clara, Splendor, Vulcano, Lampo, Etna di oltre 5000t,

— mentre andavano a rilento la costruzione di due transatlantici da 10.600 T e di un ridotto numero di
navi da carico maggiori.

Malgrado le gia citate preoccupazioni, strategiche e politiche, conseguenti all’ esperienza del conflitto italo-
turco, nel 1914 furono costruite nei cantieri nazionali solo 168 navi, della complessiva stazza lorda di 45.024T
e netta di tonnellate 29.967T , a cui vanno aggiunte 1.479 galleggianti, (chiatte, pontoni, gozzi da carico,
barche da diporto, da pesca, da traffico, rimorchiatori ecc.) per il servizio interno dei porti e per la pesca.
Volumi di costruzione preoccupanti, non giustificati dal solo maggior impegno per le costruzioni navali, per
una diminuzione numerica rispetto al periodo precedente di 40 navi e 180 galleggianti, seppur con un
aumento di 14.891 T/s.l., ossia di 6.412 T/s.n.
Entrando nel dettaglio, nel corso del 1914 vennero costruiti:
— 8 npiroscafi a scafo metallico, per 33.985 T/s.l., 21.994 T/s.n.;
— 4 piroscafi cisterne per 480 T/s.l.;
— 1 piroscafo da diporto con scafo in acciaio per 110 T/s.l.,, 70 T/s.n,;
— 29 rimorchiatori, dei quali:
— 9 ascafo metallico, per 386 T/s.l., 87 T/s.n,;
— 20 ascafoin legno per 954 T/s.l., 149 T/s.n.

Per un quadro piu chiaro delle possibili sovrapposizioni tra costruzioni navali e mercantili, le navi di maggiore
importanza, varate nel 1914 nei cantieri italiani, furono le seguenti:

— Mallorca di 2.224 T/s.l., nette 1092, costruito a Sestri Ponente.

— Carmen di 5.479 T/s.l., 3.459 T/s.n., costruito a Genova.

— Stromboli di 5.466 T/s.l., 3440 T/s.n., costruito a Genova.

— Dante Alighieri di 9.754 T/s.l., 5.810 T/s.n., costruito a Riva Trigoso.

—  Vesuvio di 5.459 T/s.l., 4.037 T/s.n., costruito al Muggiano (La Spezia).

— Tea, di 5.395 T/s.l., 4039 T/s.n., costruito a Ancona.
Al di la delle condizioni (e tempi) di allestimento di queste unita, al 31 dicembre 1914 come occupazione (e
non carico di lavoro) dei cantieri maggiori del Regno d’ Italia risultavano in costruzione le seguenti unita:

a) con scafo in ferro:

Voltri: 1 rimorchiatore di circa 150 tonnellate lorde;
Sestri Ponente: 1 piroscafo di circa 20.000 tonnellate lorde
6 cacciatorpediniere;
Sampierdarena: 3 rimorchiatori di circa 531 tonnellate lorde;
1 piroscafo di circa 220 tonnellate lorde;
Chiavari: 1 nave goletta di circa 130 tonnellate lorde;
Riva Trigoso 1 piroscafi di circa 20.500 tonnellate lorde;
Muggiano (Spezia): 6 sommergibili,

2 piroscafi di circa 20.000 tonnellate lorde ed
1 nave appoggio sommergibili;

Livorno: 5 rimorchiatori di circa 214 tonnellate lorde;
Ancona: 2 piroscafi di circa 5.900 tonnellate lorde;
Palermo: 1 piroscafo di circa 4.500 tonnellate lorde e

2 navi cisterna per la R. Marina.
ossia, al 31 dicembre 1914, erano in costruzione nei cantieri del Regno d’ Italia, navi mercantili con scafo
in ferro per 72.145 T/s..
b) con scafo in legno:
15 cantieri in totale 51 unita tra velieri, rimorchiatori, trabaccoli, bilancelle ecc.

per un totale di 169 scali attivi, di ogni dimensione, in tutto il Regno d’ Italia.
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Un quadro anomalo che evidenzia la concentrazione dei lavori e delle costruzioni vicino alle maggiori
concentrazioni industriali del nord Italia e spiega la scarsa occupazione od i ritardi nella maggior parte degli
scali distribuiti su tutto il litorale italiano per la mancanza di logistica e regolari forniture di materiali,
macchine ed equipaggiamenti (e spesso di energia).

Un quadro che spiega perché e come ancora sino alla prima guerra mondiale la Regia Marina abbia dovuto
far massiccio ricorso all’ acquisto od alla costruzione in cantieri esteri di naviglio specializzato, dalle
torpediniere ai c.smg e sino ai sommergibili stessi, dai dragamine alle carboniere ed al naviglio ausiliario.

Ovviamente questo quadro non tiene conto delle necessita non solo di naviglio ausiliario, sia di squadra che
di uso locale e di servizio, ma neppure di classi di unita che di li a pochi anni divennero importantissime, dai
Mas ai C.smg, ai dragamine, e neppure del naviglio mercantile, sia destinato al commercio marittimo di un
paese carente di tutto sia al cabotaggio, alla pesca, ai servizi portuali e mezzi di lavoro.

Un quadro che non tiene neppure in considerazione la possibilita di impiegare capacita e risorse per costruire
naviglio per I'esportazione, come timidamente si era cominciato a fare in quell’ inizio di secolo.

Un quadro allarmante, perché pur essendo teoricamente possibile metter sullo scalo un buon numero di
unita (comunque numericamente insufficienti tanto al rinnovo della flotta e successiva rotazione quanto alla
crescente flotta mercantile) ci si trovava di fronte a gravi carenze dell’indotto e delle forniture nazionali,
specialmente in molti scali decentrati.

Per le esigenze della predetta massa di costruzioni navali, negli anni precedenti al 12GM, occorrevano circa
130.000 di acciaio navale (acciaio navale non “semplici” lamiere di acciaio), che se dovessimo assegnare un
tempo medio di costruzione sullo scalo di 24 mesi, corrispondevano ad almeno 65.000 t/anno.

Una quantita che sembrerebbe compatibile con la produzione complessiva italiana di laminati dell’epoca
(circa 500.000 t/anno) ma in realta carente di acciai di qualita e di caratteristiche “omogenee” come I’acciaio
navale.

Nicchie di una produzione nazionale di acciaio che sfiorava i due milioni di t/anno, quantita che sembrava
mettere al riparo da crisi esterne, ma produzione che invece dipendeva quasi totalmente, combustibili e
materia prima, da forniture per via marittima, aggravando quindi il quadro.

Tragica risultava la produzione delle corazze (e nell’ evolversi degli anni degli acciai speciali): in Italia, con la
spinta e la partecipazione, azionaria e finanziaria, della R.M. esisteva un solo impianto di produzione, le
Acciaierie di Terni (che operava con licenze ed assistenza tecnica inglesi).

Pur trattandosi di un impianto moderno e per I’ epoca capace di curare tutte le fasi ed i passaggi, dalla
laminazione ai trattamenti termici, anche a piena capacita e lavoro a ciclo continuo la massima produzione
raggiungeva appena 12.000 t di corazze |’ anno, ossia la quantita per soddisfare, al limite se non scarsamente,
le richieste dei cantieri per 4 corazzate e forse 4 incrociatori protetti nell’ arco di 24 mesi (24.000 T, oltre all’
acciaio di costruzione).

L’ Italia, con poca preveggenza e molti condizionamenti per tutti i settori della metallurgia e meccanica
moderne, fu in generale tributaria di acquisti all’ estero di acciai speciali (necessari per esempio per caldaie e
turbine, nonché — poco soddisfatti — per sommergibili) e corazze, con I'apice in occasione della costruzione
della classe Littorio, con importazioni per il completamento delle ultime unita che anche rocambolescamente
durarono sino a guerra inoltrata, nel 1942.

La crisi maggiore non riguardava tanto la produzione siderurgica base, né le gia citate corazze, quanto gli
apparati motore, dotazioni ed ausiliari, artiglierie, armi subacquee e munizionamento.

Per le forniture di apparati motore (che dipendevano dalla complessita e qualita non solo dalle dimensioni)
la cantieristica italiana contava con solo 4 fornitori:

e Officine Meccaniche, di Napoli (gia Hawthorn & Guppy);

e Fratelli Orlando, di Napoli;
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e Ansaldo-Armstrong a Genova Sampierdarena;

e N. Odero a Genova Sestri Ponente.
Se poi questi fornitori dipendevano da licenze straniere e pil 0 meno operavano in cartello, risulta evidente
guanto la situazione fosse critica.

Altre industrie, con stabilimenti meccanici, come la TOSI di Legnano, e meno la FIAT, erano incipienti come
sviluppo ed ininfluenti nel novero delle capacita.

Il risultato era negativo, in forma evidentissima: se ciascuno dei quattro gruppi indicati poteva fornire solo
un grande apparatore ogni 24 mesi, risultava inutile avere una capacita di scalo di 6 grandi unita.

Pragmaticamente, dopo aver sopra valutato le capacita teoriche dell’'industria cantieristica, ed ora tenendo
conto delle limitazioni dell'indotto, la realta del periodo precedente alla 1* GM si deve riassumere come
segue:
e 3 unita maggiori, sino al rango di corazzate, con dislocamenti tra 20.000 T e 26000T,
allestimento completo;
e 3 grandiunitatrale 10.000T e le 15.000 T di dislocamento, allestimento completo;
e 6 unitatrale 3000 e le 500 T di dislocamento, allestimento e dotazioni guerresche
incomplete;
e 12 Cacciatorpediniere (tra cantieri maggiori, arsenali e cantieri privati minori)
allestimento e dotazioni guerresche incomplete;
e 24 Torpediniere (tra cantieri maggiori, arsenali e cantieri privati minori) allestimento
e dotazioni guerresche incomplete;
e 10 sommergibili (tra cantieri specializzati ma minori, arsenali in quanto unita speciali
ancora non ben definite) allestimento e dotazioni guerresche incomplete;
dove incomplete significa ricorrere a palliativi, che andavano dal recupero di dotazioni e armi da unita
dismesse ad acquisti all’ estero, al ricorso ad acquisti all’ estero, all’ accettazione in servizio di unita con
rinuncia a certe dotazioni o prestazioni, da rimediare a posteriori

Ammesso che i principali gruppi italiani potessero fornire anche se non completi - componenti per altri
apparati motori, uno ciascuno, in una prospettiva temporale maggiore, il mercato richiedeva molto maggiori
capacita, che non potevano “inventarsi” dall’ oggi al domani; & cosi che, grazie anche ad incentivi ed
agevolazioni pubblici, emersero per forniture di macchine e caldaie altre realta, quali:

e Esercizio Bacini di Rita Trigoso;

e Officine Pattison di Napoli;

e Tosidi Legnano;

e Fonderie Oretea di Palermo;

e Cantieri Riuniti di Ancona;

e Cantieri Tosi di Taranto,
realta non sempre e non immediatamente affidabili che penalizzavano gli apparati motori moderni per unita
comunque importanti come incrociatori leggeri, esploratori, CT, torpediniere mentre in qualche modo,
rinunciando a innovazioni, maggiore efficienza e consumi, potevano faticosamente soddisfare le esigenze di
apparati per unita ausiliarie e minori.

Ovviamente in un contesto strategico operativo dove il cannone era I’'arma regina, condizionante, I'ltalia, e
non solo la Regia Marina, fu per lungo tempo tributaria assoluta di importazioni, mitigate con la costituzione
in Italia di una filiale dell’inglese Armstrong a Pozzuoli, e limitate per certi calibri e per le necessita minori
dalle produzioni delle Officine di S. Vito del Regio Arsenale di La Spezia.

Una dipendenza ed una situazione critica che proprio per le difficolta (e la consapevolezza) della crisi italo
turca si era cercato di ridurre con la realizzazione di un grande stabilimento destinato alla produzione di
artiglierie, di grosso e medio calibro, la Vickers Terni di La Spezia.
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Pur sommando la capacita storica ed i nuovi stabilimenti, anche in questo caso si potevano soddisfare solo le
necessita di 3 corazzate e 3 incrociatori pesanti in due anni, ma rimanevano sempre inevase le richieste
relative a maggiori produzioni ed a tutte le altre classi di unita.

Tre Corazzate e tre incrociatori: quindi lontani dalle necessita di rinnovamento flotta, delle necessita di pezzi
di g.c. per la difesa costiera, e molto meno delle quattro corazzate e quattro incrociatori che seppur con mille
difficolta avrebbero potuto costruire ed allestire i cantieri navali.

Un rinnovamento flotta che nei primi anni del 1900 e nell’ imminenza della 1* GM si rese sempre tributari di
forniture dall’ estero.

Né e da ritenersi risolta la crisi con le successive produzioni di artiglierie dell’Ansaldo, sia nel periodo bellico
sia nella corsa al riarmo degli anni 30.

Né in questo quadro numerico sono state mai prese in considerazione, dagli storici, le carenze relative agli
acciai speciali, alla loro fucinatura ed ai relativi trattamenti temici per armi moderne, equipaggiamenti
comunque di vita effimera che imponevano ampie disponibilita di pezzi, e di componenti, per la rapida
rotazione caratteristica del settore.

Né sono stati presi in considerazioni gli aspetti logistici e di trasporto non solo di macchinari e componenti
destinati all’ allestimento ma neppure dei semilavorati destinati alla loro produzione.

Salvo la relativa concentrazione, ed in alcuni casi di verticalizzazione embrionale, nei poli di Genova e Napoli,
in generale i semilavorati dovevano essere portati, quasi sempre su lunghe distanze, nelle fabbriche del nord,
per essere trasformati, montati, provati, nuovamente smontati ed inviati ai cantieri, dove normalmente
venivano rimontati direttamente a bordo (e quasi mai pre-assemblati, controllati e provati nuovamente
prima dell’imbarco).

Un sistema complesso e costoso dal punto di vista ingegneristico (e della qualita e sicurezza dei componenti
una volta rimontati per '’ennesima volta a bordo) ma anche tortuoso e di tempi infiniti a causa dell’'unico
sistema di trasporti disponibile, la ferrovia, con limitazioni dimensionali (di lunghezza e di sagoma per le
gallerie) e di peso nonché per i tempi infiniti di percorrenza.

Neppure la capacita di scali e di produzione di scafi di cui alle note precedenti, pud considerarsi esatta ed
affidabile per quanto riguarda la rispondenza degli Arsenali navali, in particolare quelli di La Spezia e Venezia,
anche se va riconosciuto che negli stessi erano concentrate le maestranze piu esperte ed affidabili:

e |e nuove costruzioni erano considerate il volano di impiego della mano d’ opera organica quando la
stessa non era impegnata in lavori di raddobbo; qualsiasi urgenza di riparazione e di impiego sulle
navi in linea influiva sui tempi di consegna (I’eccessivo tempo sugli scali, militari o dei cantieri privati,
“invecchiava” le navi e ne inficiava conseqguentemente il valore, la credibilita operativa come il
deterrente).

e gli stanziamenti assegnati agli arsenali erano di fatto cumulativi per le varie attivita, e impreviste
necessita di raddobbo influivano, in sottrazione, sulle nuove costruzioni, i cui lavori rallentavamo sino
alla diponibilita di nuovi fondi;

e |’Arsenale di Venezia aveva maggiori difficolta e limitazioni logistiche per materiali e componenti, ed
era considerato molto vulnerabile (conclusioni delle grandi manovre navali del 1910 avevano
riguardato la valutazione di tutto lo scacchiere adriatico, come basi di operazione, centri di
rifornimento, strutture di supporto e di costruzione).

Un breve cenno infine sul munizionamento, poco trattato in ogni rassegna retrospettiva in quanto —
apparentemente- soddisfatto dalle capacita produttive nazionali: resta da vedere se alla soddisfazione
numerica, certa, corrispondesse anche una soddisfazione qualitativa, incerta ma poco trattata per quanto
riguarda il periodo sino alla 1* GM, con aspetti vieppil negativi man mano che ci si avvicinava alla 2* GM.

Per la componente meccanica, fabbricazione di proiettili, la produzione siderurgica, la forgiatura, e la
lavorazione di proiettili fi grosso e medio calibro erano soddisfatti sia dalla Armstrong sia dalla Vickers-Terni,
in particolare da quest’ ultima per i g.c. ; esistevano poi industrie, pubbliche e private, come la Societa
Proiettili di Torino e le acciaierie, bresciane, tra cui le Officine Gregorini, che soddisfacevano le richieste delle
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navi militari italiane sino alla 2 G.M.

FFAA per i proiettili di minor calibro, mentre d’ altra parte per le esigenze belliche si seppero e si poterono
allestire rapidamente altri impianti, di grandi gruppi come nel caso della TOSI di Legnano e dell’ Ansaldo e di
altre industrie meccaniche nazionali rapidamente convertite.

Le difficolta in questo settore erano negli standard produttivi, nel peso e I’ equilibratura dei proiettili, ma le
maggiori — e quasi eterne — difficolta che si protrassero sino alla 2* GM riguardarono esplosivi e soprattutto
propellenti, che non furono mai all’ altezza e trascurarono evoluzioni fondamentali, come le cariche senza
fumo e quelle a vampa ridotta per il tiro notturno (d’ altra parte senza che il combattimento notturno fosse
mai preso in considerazione da tattici e strateghi nostrani).

Gli aspetti fondamentali dell’ industria navale, supporto, riparazioni, logistica, carenti ed a volte critici per la
disomogenea ripartizione sul territorio, e I’ ubicazione dell’ indotto in un quadro di gravi difficolta di
comunicazione e trasporto, erano ben noto e studiati dalla Regia Marina, che propizio prima della 1* GM il
potenziamento dei centri sotto il proprio controllo totale o parziale, con la creazione o potenziamento di
Arsenali nel meridione italiano, come Napoli, Taranto e Castellamare, nonché una legge speciale per I
industrializzazione di Napoli (primo novecento).
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