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Nella logica evoluz;ione delle ricerche condotte dalla Soprintendenza Beni Storici Artistici
Etnoantropologici della 1iguria, sulle tracce dell'archeologia industriale del territorio,
questo Quaderno si differenzia dai precedenti per diversi aspetti, pur occupandosi ancora
di patrimonio marittino
Perprima cosa gli oggetti del quaderno, le chiatte, 0 meglio, le pint significative testimonianza
di esse, quelle realizzate in legno, non esistono pin, a differenza dei beni presentati nei
numeri precedenti, che, o per ragioni operative o per fini museal, sono conservati e fruibili,
come si dice 0ggi, dal pubblico. Esistono pero e sono ben conservati aleuni esemplari pin
recenti di questa categoria di mezzi portuali, quelli realizzati in ferro, che fungono da
bella mostra al Porto Antico a reggere I'lsola delle chiatte. Questa presenza e, soprattutto
il fatto che le chiatte siano contemporaneamente testimonianza di un mondo del lavoro che
ha creato il porto, pur rappresentandone gli aspetti pin obsolets, ci ha spinto a cercare di
raccontare la loro storia e che cosa sono state.
17 secondo aspetto riguarda l'impostazione del quaderno, che raccoglie contributi diversi
per stile e datazione. A fianco di Giovanni Panella, che ha appositamente svolto una
ricerca da quello studioso di cose marittime qual ¢, pubblichiamo parte di due contributi
che Danilo Cabona scrisse tra il 1980 ¢ I'ST nel momento in cui il maggior numero di
chiatte in legno ancora esistenti in quel momento stavano per essere, o erano appena state,
distrutte. Da ultimo, ci ¢ sembrato interessante riprodurre uno stralcio della Guida del
Porto di Genow, di Cesare Festa, pubblicata in varie edizioni nel primo decennio del
Novecento, nel guale si coglie I'tmportanza che le chiatte in quel momento avevano per i
traffici portuali e come fossero necessarie rigide norme per il loro uso.
Questa molteplicita di punti di vista, con la necessaria documentazione iconografica di un
testo che vuole essere in ogni caso didattico, ha reso necessario un maggior numero di pagine
rispetto ai Quaderni precedenti, ma questo speriamo che sia un arricchimento e non un
aggravio di fatica per il lettore. La dovizia del materiale iconografico pubblicato, piccola
parte del materiale ritrovato grazie agli studiosi e appassionati che ci hanno aintato nelle
ricerche, ha portato anche un aggravio economico, tuttavia, ancora una volta, abbiamo
superato questo ostacolo grazie a una societd che svolge un ruolo fondamentale nei servizi
portuals, la Ginseppe Santoro S.7..

Guido Rosato



Fig. 2 - Piani verticale e orizzontale della chiatta tipo
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La storia
Giovanni Panella

....Poi si lascio andare, ginr al porto. 1. acqua era verde d’acqua, il cielo era bin cielo, le
navi sarchiavano il mare (i loro scafi color minio). Le banchine sapevano di cordami, di
catrame, di legno, di salmastro.
Sulle calde chiatte sostavano i facchini con gli occhi colanti. Un battello appariva; quando
usciva dal porto, emetteva un piccolo grido per farsi coraggio; e lasciava una scia d'acquay
la pipi del fifone. Certamente si trattava di un battello alle prime armi. ..

Henry de Montherlant, 1937 (1)

La chiatta ¢ un’imbarcazione priva di motore, a fondo piatto, non pontata, di
grande capienza, che ¢ presente in tutti i porti del mondo, dove ¢ utilizzata
per una molteplicita di funzioni: funge da unita di servizio; da magazzino;
da trasporto. Non va confusa con il pontone, che ha forme simili ma ¢
chiuso da un ponte che si estende da prora a poppa.

Nella storia del porto di Genova le chiatte hanno svolto un ruolo
particolarmente rilevante, che ¢ strettamente collegato alla lenta e difficile
evoluzione delle strutture portuali, che a lungo hanno faticato a tenere il
passo con il ritmo degli incrementi del traffico.

Antenata della chiatta puo essere considerata la piatta a remi, che era gia
utilizzata in epoca medioevale per scaricare le merci alla rinfusa dai bastimenti
maggiori. Per quanto riguarda la documentazione sulla piatta, disponiamo
di un raro documento d’epoca: un disegno dell’Architectura Navalis di Joseph
Furttenbach, realizzato nel 1629. “La pratta di Furttenbach é priva di alberatura
e viene usata nei porti per caricare e scaricare le merci dalle navi pin grandi; quando i
carichi siano grano o sale si prevede il fasciame anche all'interno dello scafo, che é costruito
con poppa molto larga per accrescerne la capacita. .. Un contratto del 1471 ci offre aleune
informagiont sugli esemplari pin antichi: rignarda la costruzione di sei plate, quattro per
il grano e due per il sale, da parte del maestro Pietro de Pinu de Sanlo fu Benedetto; le
prime dovranno avere una portata di 100 mine (9,5 t) mentre quelle per il sale dovranno
avere la portata Isolita e consueta’... Una testimonianza del 1559 ricorda ['uso di chiatte
per riportare all interno del porto di Genova le merci depositate al Lazzaretto” (2).

St tratta, in questo caso, di un trasporto di sacchi di lana, che erano stati inviati
al Lazzaretto alla foce del Bisagno per la quarantena, una misura sanitaria



che non riguardava solo le persone. L’episodio testimonia del fatto che queste
imbarcazioni potevano compiere dei brevi tragitti anche al di fuori dalle acque
riparate del porto.

Fino alla meta del’Ottocento, 'organizzazione e la struttura del porto di Genova
non si era modificata sensibilmente rispetto ai secoli precedenti: prevedeva
quindi un limitato accosto delle navi maggiori alle banchine, che erano di
lunghezza insufficiente e comunque presentavano fondali poco profondi. Le
navi si ancoravano al centro del porto, dove il carico era passato su chiatte di
varie dimensioni, che poi erano portate in banchina per lo scarico definitivo.
Oppure, se le merci erano destinate a essere reimbarcate su altre navi, quei
carichi erano denominati werce di trasbordo e rimanevano anche a lungo stivati
sulle chiatte. L'ingegnere inglese Randell, incaricato insieme all'ing. Sarti della
stesura di uno studio di fattibilita per 'ammodernamento dello scalo, poteva
osservare: “Questo non ¢ un porto. . .¢ una rada!”.

La ragione principale per cui I'incremento dei traffici del porto di Genova
coincise con un sempre maggiore utilizzo delle chiatte fu dovuta alla carenza

Fig. 3 - 1l porto di Genova in un dipinto di Giuseppe Sacheri, Tramonto, tratto da “L’illustra-
zione Italiana” numero di Natale e Capo d’Anno 1916-1917, cit.
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di spazi. In effetti, nonostante gli imponenti lavori di ampliamento che
iniziarono nel 1876 per merito del lascito di Raffaele de Ferrari, le nuove
strutture portuali non riuscirono a tenere il passo con il ritmo di crescita dei
traffici: il risultato fu un porto che per decenni risulto sottodimensionato e
quindi intasato tispetto al volume delle merci che doveva movimentare.
“Il rapporto tonnellate di merce movimentata annualmente per metro lineare di banchina
era salito da 273 nel 1876, a 477 nel 1888, a 636 nel 1900, a 913 nel 19127 (3).
E questo, quando la norma per il corretto funzionamento portuale era stimata
intorno alle 450 tonnellate per metro lineare di banchina.

Per comprendere questi dati va tenuto presente che nel corso del trentennio
che intercorre tra il 1875 e il 1905, la media annuale dei traffici d’imbarco e
sbarco del porto di Genova si moltiplico per cinque, passando dal milione di
tonnellate ai cinque milioni. “I/ porto fini col pagare in vari modi il prezzo di questo
servizio reso allo sviluppo industriale del paese. Innanzi tutto con la congestione delle banchine
¢ dei moli per leccessiva intensita del traffico e con ['intasamento degli specchi acquei ad opera
delle chiatte e addirittura delle navi in disarmo adoperate come depositi di merce”. (4)

Fig. 4 - Chiatte presso una banchina
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Figg. 5 ¢ 6 - La Darsena agli inizi del Novecento

Inoltre, 1 flussi di carico e scarico non erano tra loro equilibrati ma vedevano
prevalere nettamente 1 beni d’importazione, che si presentavano soprattutto
sotto la forma di commodities: carbone, grano, cotone. “I/ fonnellaggio delle
merci sharcate era pari a 5-7 volte quello delle merci imbarcate, mentre circa '80%
dei vagoni ferroviari che servivano il porto giungevano vuoti alla cinta doganale’ (5).
Vanotato che in ambito portuale la funzione delle chiatte, nell’organizzazione
generale della movimentazione delle merci, presentava qualche affinita
con quella dei vagoni ferroviari, che potevano fungere anche da deposito,
temporaneo, delle merci.

Se il numero delle chiatte si moltiplico come diretta conseguenza della
motorizzazione dei mezzi portuali, cid non portdo immediatamente alla
scomparsa dei mezzi che erano utilizzati nell’eta della vela: i pernaccin. Erano
cosi chiamate le chiatte minori, dalle forme che ricordano quelle dei gozzi,
propulse unicamente (e faticosamente) a remi. Le immagini del porto nei
primi decenni del Novecento ci ricordano la sopravvivenza di questi panciuti
gozzi da carico, che presentavano lunghezze di 8-10 metri: ¢ soprattutto in
Darsena che se ne possono individuare di grandi e piccoli, attraccati accanto
ai gozzi dei barcaioli, alle chiatte e ai pontoni. “S7 fratta di barche che si possono
confondere facilmente con le chiatte vere e proprie, se non presentassero una pernaccia
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appena abbozzata (da cui il loro nome), le estremita pin affinate, una certa insellatura
dei bordj, i dritti di prua e di poppa verticali e gli scalmi per la voga. La loro struttura
era molto robusta, il bordo era largo, per essere usato come corridoio di camminamento e
presentava un bottazzo esterno”. (6)

“l pernaccin erano, quindi, molto simili alle antiche gondole liguti, delle guali
potrebbero essere i diretti discendent?”. (T) Queste barche persero gradualmente
la loro funzione negli ultimi decenni dell’Ottocento, quando nel porto di
Genova si diffuse 'uso dei piccoli rimorchiatori a vapore, le cui caldaie
sviluppavano potenze che consentivano di movimentare chiatte di dimensioni
maggiori e offrivano quindi lo stesso tipo di servizio dei gozzi da carico, ma
con una maggiore capienza. Va notato che nei canali di Venezia, se pur
in un contesto del tutto diverso, operavano le peate (o peote) anch’esse a
fondo piatto e di grande volume interno, che erano movimentate da due
rematori e presentavano elementi di contatto, nell’'uso e nella manovra, con
1 pernaccin. Anche le peate non hanno potuto reggere la concorrenza delle
unita motorizzate e sono scomparse alla meta del Novecento.

Come abbiamo visto, periloro spostamentile chiatte dipendevano totalmente
dai piccoli rimorchiatori a vapore: si deve quindi credere che I'evoluzione
delle loro forme e dimensioni sia derivata dagli incrementi di potenza di
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Fig, 7 - Un gozzo da carico ligure, pernaccin, in una ricostruzione di Pietro Berti

12



questi ultimi. In effetti, il binomio rimorchiatore-chiatta ¢ inscindibile.
“Nella prima decade del ‘900 a Genova sono registrati come rimorchiatori 128 natanti.
Poco pin di cento con meno di 100cv - ma per la maggior parte intorno ai 50 cv -, una

quindicina intorno ai 150 cv e solo cingue superano 200 e’ (8). E evidente che i veri
rimorchiatori, quelli che possono prendersi carico della manovra di navi di
una certa dimensione perché dispongono di propulsori che erogano almeno
un centinaio di cavalli, sono poco piu di una ventina. Gli altri rimorchiatori,
molti dei quali non sono altro che delle piro-barche, trovano impiego nelle
mille attivita e servizi di movimentazione propri di un grande scalo: fra
questi uno dei piu rilevanti ¢ proprio il servizio delle chiatte.

“Tornando ai 128 rimorchiatori dell'inizio secolo, questi possono sembrare un numero
enorme se si pensa che lestensione del porto era quella del porto vecchio o poco pin. 1e
cronache e le foto dell’epoca ci fanno pero vedere un porto congestionato di velieri e navi
che stanno rifornendo il grande sviluppo industriale del Piemonte e della 1ombardia e al
quale non era estranea la stessa Genova.

Le banchine erano quelle che erano, poche, e quindi le navi scaricavano in avamporto- e
anche a lato mare, quando erano in banchina- impiegando una quantita notevolissima di
chiatte. Erano centinaia e centinaia le chiatte che facevano la spola tra la nave e il loro
provvisorio ormeggio davanti al Molo Vecchio, in un groviglio di legni che non a caso
era chiamata isola, isola, delle chiatte... Per la cronaca, questo movimento di chiatte
si protrarra anche dopo la costruzione del porto nuovo di Sampierdarena, in quanto le
banchine saranno sempre insufficienti per un commercio in grande espansione. Non si
allibera pin in avamporto, ma le chiatte lungo-nave in banchina continueranno a caricare
quasi fino all’avvento dei container”(9).

Vista la molteplicita degli usi ai quali erano adibite, le chiatte potevano avere
dimensioni standard diverse: le lunghezze degli scafi variavano usualmente
dai 13,60 ai 15,60 metri, ma potevano anche raggiungere i 20 metri. I cantieri
specializzati nella loro costruzione erano distribuiti nella Riviera di Ponente,
tra Pra, Arenzano e Varazze. Per quanto riguarda i materiali, fino alla meta
del Novecento erano realizzate in legno e solo dopo la Seconda Guerra
Mondiale sono state introdotte quelle in acciaio saldato.

Nelle immagini del porto di Genova riprese a fine Ottocento la flotta di
chiatte pit numerosa era quella che si raccoglieva sotto la Lanterna: erano
quelle destinate allo sbarco del carbone e all’alimentazione dei carbonili dei
piroscafi. Bisogna ricordare che prima degli anni ‘20 del Novecento la quasi
totalita delle navi era propulsa da caldaie alimentate a carbone e che il maggior
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(13

gruppo di lavoratori portuali era rappresentato dalla “ Pietro Chiesa”, la
compagnia dei carbuné . Alla fine dell’Ottocento sulle banchine genovesi
operavano oltre 7.000 persone e tra le merci prevaleva il carbone. Nel 1900
i carbuné erano circa 3.500, suddivisi in facchini, caricatori, scaricatori
e pesatori-ricevitori. Numeri cosi imponenti erano dovuti al fatto che la
movimentazione del carbone avveniva tutta a mano, utilizzando delle coffe
portate sulle spalle. Spesso il carbone era dapprima scaricato nelle chiatte
dalle stive delle navi e solo in un secondo tempo era portato allo scarico
definitivo in banchina. Anche i carbonili dei vapori erano riforniti con lo
stesso sistema, che prevedeva che per superare P'altezza delle fiancate delle
navi, le coffe fossero sollevate dai carbuné creando una catena di braccia: si
sistemavano a diversi livelli, uno sopra I'altro su delle piattaforme appese con
cime alla frisata della nave e sollevavano poi le coffe passandole di mano in
mano, fino all’altezza dell’'imbocco dei carbonili. I visitatori stranieri del porto
erano spesso colpiti dallo spettacolo di questi personaggi fuori del comune.
Ecco una notazione di Paul Klee, che visita il porto nel 1901: “Poi gl scaricatori

Fig. 8 - Gozzi da carico e da barcaioli
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di carbone, belle figure robuste, il torso nudo, agili e veloci, col carico in groppa (in testa un
fazzoletto, a riparo dei capelli), sulla lunga passerella su al magazzino, per la pesatura.
Poz, liberi, per un’altra passerella gin al piroscafo, dov’e pronta un’altra cesta piena. Cosi
in incessante giro, nomini abbronzati dal sole, neri di carbone, rudz, sprezzanti”.(10)
Scalzi per mantenersi in equilibrio sulle passerelle, uno straccio calato sulla
testa a proteggere la nuca dal continuo sfregamento dei bordi della coffa,
con le membra scure del nero del pulviscolo di carbone, i carbune potevano
esser presi a simbolo del durezza del lavoro e della fatica.

Va detto che la meccanizzazione dello scarico del carbone avvenne in ritardo
rispetto ad altre rinfuse, come il cotone o il grano, che piu si prestavano al
trasporto in sacchi e quindi all’utilizzo di gru di banchina. Tuttavia nei primi
decenni del Novecento anche tale attivita fu meccanizzata, trovando spazio
nell’estensione verso ponente del porto, che si estese su tutto il bacino di
Sampierdarena. I trafficidel porto,nonostanteil rallentamento dovutoalla crisi
del1929,continuaronoadaumentareeallavigiliadel 1940 giunseroasuperaregli
8 milioni di tonnellate.

Fig. 9 - Traffico di imbarcazioni di fronte a Ponte Federico Guglielmo
(oggi Stazione Maritima-Ponte dei Mille). Particolare da una cartolina
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Fig. 10 - Movimentazione di una chiatta in una cartolina di inizio Novecento
Fig. 11 - Chiatte da carbone, inizi Nocevento
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Figg. 12 ¢ 13 - Scarico carbone da chiatte inizi Novecento
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Vicende recenti

Nel secondo dopoguerra, I'utilizzo delle chiatte fu incentivato dai picchi di
traffico della ‘ricostruzione’ degli anni ‘50 e del boom economico degli anni
‘60. Poteva allora accadere che decine di navi sostassero all’ancora fuori
della diga foranea, perché non vi erano spazi sufficienti in banchina. A quel
tempo, l'opinione pubblica accoglieva benevolmente questo spettacolo,
perché rappresentava la testimonianza tangibile che il porto ‘lavorava’ ...
Come abbiamo visto, un’isola delle chiatte, composta da qualche decina di
unita attraccate le une alle altre, ¢ quindi sopravvissuta davanti ai Magazzini
del Cotone fino agli anni ‘70. In realta, rappresentava il risultato del perdurare
nel tempo delle inefficienze del porto, che costringeva a una doppia
movimentazione delle merci: con 1 bighi di bordo si sbarcavano le merci
dapprima dalla nave alle chiatte e poi, quando era possibile, da queste a terra.
Non c’¢ bisogno di notare che una simile trafila incideva pesantemente sui
costi di sbarco. Erano gli indicatori che segnalavano 'approssimarsi della
crisi: lunghi anni di traffici stagnanti e di banchine deserte.
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Fig. 14 - Carico del carbonile di un
vapore, inizio Novecento

Fig. 15 - Scarico meccanizzato di
carbone su chiatte

In quel periodo: “E la containerizzazione a rappresentare la vera rivoluzione del
trasporto marittimo. 11 diffondersi, negli anni sessanta, dell’ntilizzo dei contenitori e
Lentrata in esercigio di navi portacontainer sempre pinl grandi e antomatizzate impone
al porto di Genova, come a quelli di tutto il mondo, di mettersi al passo con il processo
tecnologico. Vengono pertanto approntati impianti specializzati ad elevata capacita
operativa per la manipolazione dei carichi unitizzati e servii logistici intermodali che,
oltre a rendere ancora pin spiccata la fungione di transito del porto, stravolgono alla
radice le tradizioni del lavoro portuale e contraggono la domanda di manodopera con un
conseguente e gravissimo inasprimento della tensione sociale sulle banchine”. (12)
Una modifica cosi radicale di una consolidata cultura del ‘fare porto’ sara
realizzata solo al termine di un lungo, e doloroso, periodo di assestamento:
“La fuga dei traffici e delle principali compagnie armatoriali, e il rapido arretramento nella
graduatoria europea del settore dei contenitori, dovuta all'inadeguato dimensionamento
delle apparecchiature specializzate e dagli assetti ormai da tempo obsoleti delle attrexzature
marittime, non sono che sfaccettature della drammatica crisi, che si protrae ben oltre la
fase della recessione mondiale innescata dal rincaro dei prezzi petrolifers, attraversata dal
porto a partire dalla seconda meta degli anni settanta, quando i volumi del traffico flettono
e poi, nel decennio seguente, precipitano”. (13)
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Fig. 16 - Accosto di velieti e chiatte fra Ponte Caracciolo e il Molo Nuovo, fine ‘800
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Del travaglio di questi anni, 'episodio che segno la memoria collettiva dei
genovesi fu la notte del 31 dicembre del 1983, quando ci si accorse che
nessuna nave era presente in porto per il tradizionale, e assordante, suono
delle sirene che salutava il Capodanno.

La ripresa delle attivita portuali, nella seconda meta degli anni 90, fu
segnata dalla diffusione del traffico su traghetti Roll-on/ Roll-off, dagli
sviluppi del traffico crocieristico e dalla definitiva generalizzazione del
trasporto su contenitori. In un tale panorama di lavoro portuale, che appare
completamente ridisegnato, non stupisce che le chiatte siano pressoché
scomparse. E’ sopravvissuta solo una manciata di unita, che svolgono
compiti di servizio insieme a qualche pontone: dalla raccolta dei rifiuti delle
navi, alla consegna sottobordo di viveri e parti di ricambio, ai ritocchi della
pitturazione delle fiancate.

A volte per questi compiti sono utilizzati degli scafi che hanno le origini
piu diverse: nel 2006 si ¢ scoperto che uno degli ultimi pontoni di legno
ormeggiati accanto alla Darsena era in origine unleudo e che sulla sua chiglia
era ancora presente la scassa dell’albero a vela latina.
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Fig. 17 - Modello di chiatta, collezione privata
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Fig. 18 - Calata Darsena intorno alla meta degli anni Settanta del Novecento
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Fig. 19 - Chiatte portuali da 13,60, 14,60 e 15,60 m di lungheza
nella classificazione di A. SCRIBANTI, 1916, cit.
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Fig, 20 - Chiatte costiere nella classificazione di A. SCRIBANTTI, 1916, cit.
27




Chiatte e chiattaioli
Danilo Cabona

Da 1/ porto di Genova: una pagina di archeologia industriale, in “Indice per 1 beni
culturali del territorio ligure”, 24, anno V, nn. 5-6, Sagep, Genova 1980

[...] Le chiatte in legno richiedevano una manutenzione molto accurata.
Per poter far si che la loro durata arrivasse al secolo, ogni quattro anni
venivano tirate a secco sullo scaletto, controllate minuziosamente ed
eventualmente calafatate. Naturalmente, con 'usura provocata dall’utilizzo e
dagli anni, la tenuta non risultava piu perfetta e le infiltrazioni d’acqua erano
sempre piu forti. Ma non per queste esse venivano scartate; a seconda del
tipo di merce che dovevano trasportare si suddividevano in tre categorie: la
prima (la migliore) per il caffe e il cotone, la seconda per la merce varia, la
terza per i tronchi o il carbone.

11 “governo” delle chiatte era demandato al chiattaiolo (termine burocratico:
chiattaiolo fisso al governo galleggiante), mestiere molto caratteristico che
veniva tramandato di padre in figlio. Il suo compito era quello di seguire la
chiatta alla banda delle navi. Provvedeva inoltre a mettere le cime d’ormeggio
e le ormeggiava in corrispondenza della stiva in corrispondenza degli ordini
ricevuti dallo stivatore, controllava che la merce venisse stivata a regola
d’arte, stabiliva lo spazio canniscella tra i vari colli e che questi fossero divisi
per scalo di destinazione. Terminata 'operazione si provvedeva con le tende
legate ai bordi del corrieu dai matafioni (pezzi di corda) per coprire la chiatta,
che trainata dai rimorchiatori, veniva riportata sugli ormeggi.

Le zone di sosta delle chiatte sono costituite da particolari spazi acquei, di
solito con fondali bassi, organizzati in file parallele, andanie di chiatte non
piu utilizzabili per carico e trattenute da pesi morti e boe d’ormeggio, cui
vengono affiancate le chiatte cariche o in attesa di sbarco.

Negli ormeggi esistono particolari galleggianti come le gaiazze e 1 pontoni a
bigo. Le prime sono particolari chiatte (pontoni) su cui sono costruite piccole
casette anche a piu piani per uso ufficio o magazzino, mentre i secondi
permettono di tramaccare (trasferire) da una chiatta all’altra la merce.

Nel pieno sviluppo dei trasbordi nel porto di Genova esistevano sei ormeggi
suddivisi sia per proprieta che per merce.

Procedendo da levante verso ponente si incontrava per primo il Cattaneo
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( prop. IMAR) per caffe e coloniali, il Calvi (prop. SISA) per caffe e merce
varia, la Catena ( prop. IMAR ) per cotone, juta e pezzi voluminosi, il
Parodi (prop. IMAR) per la merce varia, il Caracciolo (prop. SAI) per merce
destinata esclusivamente all'imbarco nazionale su navi ormeggiate nella
zona da Ponte Parodi al Molo Vecchio oppure per quelle attraccate sulle
testate dei ponti, e per ultima I'Ignazio Inglese ( prop. IMAR, SISA) per
merce varia e inflammabile.” (11)

Fig. 21- Una delle ultime chiatte in legno, alata presso il cantiere Seport Servizi Portuali Spa,
intorno agli anni Ottanta del Novecento.
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Fig. 22 - 1l porto in una cartolina di inizio Novecento
Fig. 23- Carico chiatta
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I cantieri delle chiatte
Danilo Cabona e Elisabetta Crusi (ISCUM)

Da Un antico mezzo di sbarco, in “Porto e aeroporto di Genova”, n. 5, anno

LXXYV, maggio 1981

[...] La chiatta 51 o «Boccia» come quasi tutte le sue sorelle era stata costruita
nel litorale genovese di ponente tra Pra e Varazze, dove esistevano cantieri
di grande esperienza come attestano documenti medievali [...].

I cantieri erano quasi sempre a conduzione famigliare, costituiti da 7/8
persone, di cui due «anziani», tre o quattro operai e qualche ragazzo che
iniziava la carriera di maestro d’ascia o di calafatto (in media I'apprendistato
durava sugli otto anni).

In un anno si potevano costruire dalle 9 alle 10 chiatte, ma il maggiore
lavoro consisteva nelle grandi riparazioni e manutenzione dei galleggianti
gia impiegati nel porto di Genova che dovevano essere tirati a secco.

I progetti per la costruzione venivano preparati da un ingegnere navale
a seconda del tipo e delle dimensioni volute dal proprietario. Lo stesso
progetto poi, veniva utilizzato per costruire altre chiatte aventi identico uso.
Alle diverse dimensioni corrispondeva il prezzo della chiatta.

I materiali impiegati per la costruzione erano il legno e i chiodi zincati. 11
legno doveva essere di quercia per i pecorami ed i braccioli; ¢ una varieta di
quercia molto dura perché maritata con I'ulivo, che veniva ricavata dai boschi
di Andora e dell’entroterra di Albenga. Per il fasciame e 1 banchi si utilizzava
quercia proveniente dai boschi di Calizzano.

I chiodi zincati erano fabbricati nelle ferriere di Masone.

I tronchi d’albero, trasportati dai boschi nei cantieri (molte volte era 'anziano
del cantiere a scegliere I'albero direttamente nel bosco), venivano lavorati
a seconda della loro destinazione. Per squadrarli si usava la picozza, per
tagliarli il saracco a mano con due maniglie. Nel cantiere non esistevano
macchine ad energia idraulica o elettrica. Per varare le chiatte bastava un
argano azionato da una ventina di persone.

Altri ferri necessari in un cantiere erano: 1ascia, 1 verruggi, il sergente, la lenza,
il cegon e i ferri del calafatto.

La prima operazione necessaria per la costruzione di una chiatta consisteva
nel disporre la chiglia, che era sempre formata da due pezzi, poi il dritto il
controdritto ed 1l passo da roa. Per 1legni che dovevano essere curvi o si cercavano
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Fig. 24 - Piani della chiatta n 51 “Boccia” nel rilievo ISCUM, 1981
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tali in natura oppure venivano piegati grazie all’abilita del costruttore.

Tutti i ferri passanti sono di ferro zincato.

Prima di iniziare a posizionare le ordinate occorreva sistemare 1 sostegni ed
1 pali con un’inclinazione del 6-7%; fatto questo si metteva la prima ordinata
formata da due pezzi, il ginocchio ed il controginocchio.

Queste parti vengono cercate con ladeguata curvatura nel legname a
disposizione e disposte in fila per terra. Sistemate le prime tre o quattro
ordinate si armano al di fuori con una forma necessaria per tenere in sesta la
chiatta in via di lavorazione e che verra tolta alla fine del lavoro.

Le ultime ordinate vengono modellate sul posto perché le loro dimensioni
devono adeguarsi al resto dello scafo, che in relazione al materiale messo
in opera, viene ad essere diverso da chiatta a chiatta. Le tavole che hanno
bisogno di una determinata curvatura vengono piegate col cegou: cio¢ si
mette la tavola nel punto dove deve essere sistemata per calcolare quanto
occorre deformarla; poi la si mette in piedi fissandola con dei ferri in modo
da farla rimanere salda da un lato, dall’tra si appendono dei pesi per indurla
ad acquisire la forma voluta; operazione avviene sopra un fuoco, bagnando
via via il legno per impedire che si incendi.

Questo sistema molto rudimentale rimane il migliore, infatti, ultimamente
in alcuni cantieri si era cercato di preparare delle vasche con acqua bollente
onde poter piegare le tavole col calore del liquido, ma si ¢ visto che il
procedimento antico era piu efficace perché il secondo presuppone un
calore molto piu violento che molto spesso provoca la rottura della tavola.
Dopo aver completata la prima meta della chiatta si procedeva in modo
analogo per l'altra parte: posizionate tutte le ordinate si legavano con la
prima tavola I'incanta o la cinta.

Internamente si mettevano i contorni, i trincarini, il banco, 1 bagli, 1 braccioli
mentre all’esterno si disponeva il fasciame. Questi due lavori potevano
essere fatti contemporaneamente da due squadre di uomini una dentro e
Ialtra fuori.

Per disporre il fasciame si procedeva mettendo le prime tre tavole, si saltava
lo spazio per una e se ne mettevano altre tre fino ad arrivare in fondo,
pot si ricominciava colmando 1 vuoti lasciati. Quando il fasciame era tutto
sistemato si lisciava con I’ascia e poi si cospargeva la pece. Questa operazione
era fatta dal calafatto che tra una tavola e Ialtra apriva una fessura con
un ferro da taglio in cui veniva attorcigliata la stoppa su due file e dopo
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averla pressata con un ferro a 4 canali si imbeveva di pece. Completata
contemporaneamente di dentro e al di fuori la chiatta veniva rivestita fino
alla linea d’acqua con lo zinco.

Per la costruzione di un galleggiante di tipo medio occorrevano dai quattro
ai cinque mesi, lavorando sempre all’aperto sulla spiaggia considerando le
giornate di 11 ore lavorative. [...]
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Da Guida del Porto di Genova, Rossi, Genova 1911
Cesare Festa

]

Regolamento per le chiatte.

1l Consorzio ha il diritto esclusivo di costruzione ed esercizio delle nuove
chiatte nel porto: esso determina il numero di dette chiatte da introdursi in
aggiunta n quelle esistenti; e provvede alla costruzione ed esercizio a mezzo
di privati concorrenti a pubbliche gare.

La stazza delle chiatte non puo superare le 80 tonn. con una tolleranza
del 5% (4 tonn.) oltre la quale ¢ in facolta del Consorzio di impedire
I'introduzione della chiatta senza che il concessionario possa ripetere, la
somma pagata per la concessione. Questa deve risultare da regolare atto, ed
il concessionario deve al momento della stipulazione versare al Consorzio,
per ogni chiatta, come corrispettivo della concessione L. 30 per tonn.
e pel tonnellaggio eccedente 1..100 per ogni tonn. in piu (entro il limite
pero del 5%). Il concessionario deve provvedere a tutte sue spese sia alla
costruzione che alla manutenzione, riparazione esercizio, ecc. della chiatta,
esonerando il Consorzio da ogni obbligo a cio relativo. Il concessionario
puo anche introdurre chiatte gia co-struite al momento della concessione,
purché riconosciute nuove. Hsso deve, inoltre, osservare tutte le norme
legislative regolamentari vigenti per I'introduzione e I'esercizio delle chiatte:
¢ direttamente ed interamente responsabile per ogni eventuale infrazione
come se fosse diretto ed assoluto proprietario; e deve pagare la tassa di
licenza annuale (...). La concessione ha la durata di 30 anni, durante i
quali il Consorzio si riserva tutte le facolta di cui all’art.120 del regolam. 25
giugno 1903 N. 261. Al termine di 30 anni dalla data dell’atto le chiatte
passeranno in piena od assoluta proprieta del Consorzio senza diritto da
parte dei concessionari ad indennita o compenso di sorta. Le chiatte cosi
concesse portano una speciale numerazione dal N. 1, preceduta dalla insegna
del Consorzio.

Fig. 25 - La spiaggia di Varazze con chiatte in costruzione, all’inizio del Novecento
Fig. 26 - Piani di costruzione di una chiatta, anni Trenta del Novecento
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Tariffa delle chiatte.

Il Consorzio ha facolta, per 'art. 120 del Regolamento 25 giugno 1903 N.
261 di stabilire la tariffa per il noleggio delle chiatte secondo la loro portata,
ed impedire che chiatte riconosciute disponibili dai suoi agenti siano rifiutate
a legittima richiesta. Questa tariffa non ¢ ancora stata fissata. A titolo di
documento riportiamo le norme che, in proposito furono, qualche anno fa,
emanate dalla Capitaneria di Porto prima della istituzione del Consorzio.
Ferro, ghisa, pietre, marmi, ed altre merci affini .......... L. 5 al giorno
Carbone e per tutte le altre merci in genere ................ L4 =

II giorno decorre secondo 'uso della piazza.

Per le chiatte cariche di granaglie L. 1 in piu al giorno per fitto della tenda
La tariffa si riferisce ai galleggianti fino a 30 tonn. Per quelli di portata
maggiore fino alle 60 tonn. la tariffa ¢ aumentata di 1 lira al giorno; ¢
aumentata 1 lira al giorno per i galleggianti da 131 a 200 tonn.; per quelli
fino a 250 tonn. la tariffa ¢ di L. 8 al giorno; per quelli, infine, di stazza
maggiore la tariffa ¢ di L. 10.

L’uso delle chiatte e pontoni ¢ molto diffuso nel porto di Genova. Questi
galleggianti, sia per gli usi locali, che pel genere di commercio che vi si
svolge sono utilizzati per le seguenti operazioni:

a) per effettuare, nel tempo fissato dalle stallie, la discarica dei piroscafi che
hanno una o poche merci soltanto, come carbone, grano, semenza, cotone,
ecc. quando difettano aree di deposito e vagoni ferroviari;

b) per portare al Deposito franco, alla Dogana o nei punti dalla Dogana
stabiliti, alla Darsena e al Passo Nuovo, localita 'una distante dall’altra,
partite di merci scaricate da uno stesso piroscafo;

) per contenere per alcuni giorni le merci a I'ordine o con polizze i cui
destinatari non si presentino a ritirarle all’arrivo del piroscafo che le ha
trasportate, o durante la sua breve permanenza in porto;

d) per distribuire, sulle navi le merci in esportazione, siano esse provenienti
dalla citta e dintorni che da altro luogo, per mezzo di ferrovia;

e) per rifornire di carbone 1 piroscafi che ne abbisognano (bunchers).

Societa Esercizio chiatte: Ponte Colombo (Casotto) Tel. 44-41; Ponte Calvi
(Tel. 36-62); Ponte Embriaco (Tel. 27-37): PiazzaFossatello 11-3 (Tel. 15-71).

]
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Fig. 27 - Specializzazione dello specchio acqueo, da C. FESTA, cit. 1909
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Tutela e conservazione
Guido Rosato

Nel testo di Giovanni Panella si ¢ visto come la storia recente del porto
abbia fatto si che le chiatte abbiano perso la loro funzione principale e siano
utilizzate per servizi complementari ad usi diversi rispetto al deposito di
merci in arrivo e partenza, quali ad esempio, la raccolta e il trasporto dei
rifiuti solidi.

Verso la fine degli anni Ottanta era ancora presente in porto una certa
quantita di chiatte presso "'ormeggio principale, la Catena, al centro di quello
che sarebbe stato poi chiamato Porto Antico. Erano ormai un ingombro per
tutte le operazioni portuali, sia per il movimento delle navi da crociera e i
traghetti, ai quali era destinato il bacino recuperato al turismo e alla citta, sia
per il futuro porto diportistico. Le chiatte rimaste, divenute, nel frattempo,
di proprieta dell’Autorita Portuale, furono sacrificate, insieme a tante altre
tracce e reperti dell’attivita di antico regime, alle nuove trasformazioni.
Alcune furono direttamente distrutte, presso il costruendo nuovo porto di
Voltri, altre, in accordo con I'Universita di Genova, furono affondate per
creare habitat per flora e fauna marine presso la diga foranea.

E’ in quel momento che Danilo Cabona scrive il testo per Indice e nel
contempo, con I'Istituto Ligure perla Storia della Cultura Materiale ISCUM),

Fig. 28 - Progetto della nuova Isola delle chiatte, RPBW, 1989
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creato poco prima da Tiziano Mannoni, organizza il rilievo grafico di una
chiatta in legno prima della sua perdita definitiva.

La documentazione di questa chiatta, la N. 51 “Boccia”, fu realizzata
da Elisabetta Crusi. Ad oggi, allo stato delle ricerche, non risulta che sia
conservata una sola chiatta in legno in tutto il porto di Genova.

Miglior fortuna, anche per ragioni conservative — la chiatta in legno, come
tutte le imbarcazioni realizzate con questo materiale, ha bisogno di piu attenta
manutenzione e necessita di frequenti raddobbi- ebbero alcune chiatte in
ferro saldato, realizzate nel primo dopoguerra, che divennero componente
principale della piattaforma galleggiante posta

di testo a Ponte Spinola, a fianco dell’Acquario. Con le celebrazioni
colombiane del 1992 rinacque cosi, ad opera, come tutti i progetti del Porto
Antico, del Renzo Piano Building Workshop e grazie alla partecipazione dei
Rimorchiatori Riuniti, societa che tanta parte ha avuto e ha nella storia del
porto, I'Isola delle chiatte.

Non pit un ormeggio in andania per 1 mezzi ausiliari dell’attivita portuale,
ma una splendida passeggiata che porta i turisti e i genovesi a godere di
una vista impareggiabile della citta dal centro del bacino portuale., dove,
in un’atmosfera sospesa, si puo cogliere il suono del vento tra il cigolio
delle cime da ormeggio e i lontani clangori delle Riparazioni Navali, ultima
testimonianza operativa di un tempo passato.

Fig. 27 - 1.’Is0la delle chiatte oggi ricreata e intitolata a Luciano Berio
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Alle note di Giovanni Panella, per chi volesse approfondire i temi trattati, proponiamo
un’appendice sulle fonti bibliografiche.

CORPO REALE DEL GENIO CIVILE. UFFICIO DEI LLAVORI
MARITTIMI DELLA PROVINCIA DI GENOVA, Porto di Genova.
MDCCCXCI, Tip. D’Ignazio Galeati e Figlio, Imola 1892

E PODESTA, I/ Porto di Genova, E.. Spiotti, Genova 1913
C. FESTA, Guida del Porto di Genova, Rossi, Genova 1911

A. SCRIBANTTI, Pontoni e barconi portuali di legno, Tipografia di Angelo
Ciminago, Genova 1912

AANV,, 1/ Porto di Genova “Numero monografico speciale di Natale e
Capodanno de I’lllustrazione Italiana”, Treves, Milano 1916-1917

AANVN., Catalogo della mostra tecnico-storica del porto di Genova, Palazzo San
Giorgio 12 febbraio-31 luglio 1953, CAP, Genova 1953

40



Fig. 30 (pag. precedente) - I’Isola delle chiatte nel Porto Antico, oggi
Fig. 31 - Chiatte in ferro, ancora in servizio, a Calata Gadda, oggi
Fig. 32 - Chiatte per il trasporto rifiuti della Giuseppe Santoro S.r.l., Calata Darsena, oggi
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Fig. 33 - Panoramica del porto nel 1975
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