
IntroduzioneIntroduzione
Le imprese dei mezzi d’assalto, impe-

gnati durante i due confl itti mondiali in 
operazioni che stupirono il mondo, sfi -
dando il nemico fi n nelle proprie basi 
più munite, sono probabilmente tra le 
più note azioni di guerra di tutti i tem-
pi, scrissero alcune delle pagine più glo-
riose e signifi cative; durante il secondo 
confl itto mondiale poi, la notevole su-
periorità, numerica e tecnologica, delle 
marine alleate impedì ai “Siluri a lenta 
corsa”, ai “barchini esplosivi” e ai nuo-
tatori “Gamma” di infl uenzare le sorti 
strategiche delle operazioni nel Mediter-
raneo: ciò nondimeno, imprese sin da 
subito consegnate alla storia - se non 
alla leggenda - consentirono alla Regia 
Marina di infl iggere notevoli danni alle 
unità britanniche. Queste vicende sono 
spesso descritte privilegiando l’operato 
dei singoli, facendo spesso dimenticare 
i fattori di competenza, dedizione ed ec-

cellenza tecnologica di cui l’Incursione 
italiana è il prodotto fi nale e che sono 
espressione di tutta la Marina e, in ul-
tima istanza, patrimonio dell’intera co-
munità nazionale.
PrefazionePrefazione
Nel corso del primo confl itto mondiale 
la particolare situazione geo-strategica 
dell’Adriatico aveva spinto i vertici del-
la Regia Marina a studiare nuove armi 
con particolari metodologie d’impiego 
che consentissero di attaccare all’inter-
no delle proprie munite basi la fl otta da 
battaglia austro-ungarica che non aveva 
alcuna convenienza a misurarsi in alto 
mare con le più consistenti e potenti for-
ze corazzate dell’intesa.
La prima e la più importante di queste 
nuove armi fu senz’altro il M.A.S.
Il Vice Ammiraglio Paolo Thaon di Revel 
entrato in carica il 1° aprile 1913, nel giu-
gno dello stesso anno fu promosso Vice 
Ammiraglio. Il destino, che portò il Con-

S. Nurra (1903-1980) “Azione di Premuda”. Alba del 10 giugno 1918
Olio su tela 70 x 100. Sacrario delle bandiere al Vittoriano - Roma
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trammiraglio Paolo Thaon di Revel alla 
carica di Capo di Stato Maggiore della 
Marina sedici mesi prima dello scoppio 
della guerra europea, non è stato cieco. 

Strenuo propu-
gnatore dell’uso 
del M.A.S. silu-
rante in azioni of-
fensive, studiava 
modifi che ed ese-
guiva esperimenti 
sulla nuova serie 
di cinquanta na-
vicelle ordinate 
all’inizio del 1916.
Come lui stesso 
scrisse: “Grandi 
ardimenti con pic-
coli mezzi saran-

no certamente co-
ronati da felici successi”.
I PrecursoriI Precursori

Sin dal 1906 la Regia Marina intrapre-
se lo studio per la costruzione di un’im-
barcazione agile, capace di possedere 

un’elevata funzione offen-
siva. Tuttavia, bisognerà 
aspettare l’inizio del 1914 
affi nché la Marina italia-
na iniziasse un progetto 

preparatorio che successivamente portò 
alla realizzazione di un motoscafo Anti 
Sommergibile, dapprima chiamato Mo-
tobarca Armata SVAN, in seguito Moto-
barca Anti Sommergibile e infi ne Moto-
scafo Armato Silurante, meglio noto con 
l’acronimo MAS. Comunque, diversa-
mente da ciò che si può pensare, questo 
mezzo, grazie alla sua versatilità venne 
impiegato per missioni d’ogni tipo. La si-
gla MAS ispirò Angelo Procaccini, il ti-
moniere della motosilurante 96, durante 
la notte tra il 10 
sull’11 febbraio 
1918 a scrivere 
su di una tavo-
letta un acro-
stico in latino 
“Motum Animat 
Spes” (la spe-
ranza anima il 
movimento), per 
apporla sull’im-
barcazione. 

Quella notte, 
sul MAS 96, per 
quella beffarda 
missione era imbarcato Gabriele d’An-
nunzio (il Vate) e, affi nché il motto risul-
tasse più incisivo, lo mutò in “Memento 
Audere Semper” (ricordati di osare sem-
pre). 

Con questo motto, subito diffuso e 
risaputo, le tre navicelle mollarono i ri-
morchi e imboccarono il canale di Fara-
sina.

Memento audere semper!
Era la notte di una delle più leggen-

darie imprese nota al mondo come “La 
Beffa di Buccari”.

Va evidenziato che, nonostante l’ama-
ra delusione di non aver trovato l’uni-
tà del tipo «Habsburg», causa le reti di 
protezione, riuscirono ad affondare un 
solo piroscafo sui tre presenti. L’impresa 

Torpedine semovente Rossetti

Raffaele Paolucci

Raffaele Rossetti
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ebbe comunque un successo morale che 
va ben oltre l’immaginario, un successo 
che “ripaga”, in parte, il rischio di aver 
messo la propria vita in gioco, penetran-
do oltre le linee nemiche, portando un 
solo messaggio, un messaggio irridente, 
beffardo, che nel contempo, trasuda di 
patriottismo che, il Vate volle suggellare 
con tre “bottigliette” al cui interno, un 
biglietto (vds. pag. precedente), avvol-
to nel Nostro Tricolore, ricorda all’au-
stro-ungarico che il marinaio d’Italia è 
sempre pronto: 

“a Osare l’Inosabile”.
I Barchini saltatoriI Barchini saltatori

Superata, se pur con una certa lentez-
za, la sorpresa, la Marina asburgica pre-
dispose per i propri ancoraggi difese tali 
che i M.A.S. – sebbene fossero stati nel 
frattempo dotati di motori elettrici per la 
marcia silenziosa e di attrezzature per il 
taglio o l’abbassamento delle ostruzioni 
galleggianti – non furono più in grado di 
superare. 

La nascita dei primi veri mezzi d’as-
salto navali si può far risalire all’inizio 
del 1917 quando l’ingegner Attilio Bisio 
– direttore del cantiere S.V.A.N. (Società 
Veneziana Automobili Navali) al quale si 
doveva la realizzazione dei primi M.A.S. 
– venne incaricato del progetto di un 
nuovo mezzo silurante in grado di sca-
valcare le ostruzioni fi sse poste a difesa 
delle principali basi navali avversarie, 
segnatamente quella di Pola, che consi-
stevano in grossi e robusti galleggianti 
sostenenti reti in maglie d’acciaio che si 
estendevano sino al sottostante fondale.

Il “barchino saltatore”, così defi nito 
per la sua attitudine a superare silen-
ziosamente e in superfi cie le robuste 
ostruzioni galleggianti. Ne vennero su-
bito posti segretamente in costruzione a 
Venezia quattro esemplari che presero il 
nome di altrettanti insetti saltatori: Gril-
lo, Cavalletta, Locusta e Pulce.

Il 13 maggio del 1918 il Grillo riuscì 
a raggiungere le ostruzioni della mu-
nitissima base di Pola e se pur scoper-
to e pesantemente bersagliato, riuscì a 

superare quat-
tro delle cinque 
ostruzioni a di-
fesa di quel por-
to, prima che il 
comandante del 
mezzo, tenente 
di vascello Mario 
Pellegrini si vide 
costretto a ordi-
nare l’autoaffon-
damento.
La Torpedine La Torpedine 
semovente Ros-semovente Ros-
setti (Mignatta)setti (Mignatta)

Il mezzo, tipo semi-sommergibile, ven-
ne realizzato in due esemplari (S1 e S2) 
nelle offi cine dell’Arsenale di Venezia tra 
la primavera e l’estate del 1918 su pro-
getto del capitano del Genio Navale Raf-
faele Rossetti.

Simile nell’aspetto a un siluro, lungo 
poco meno di 8 metri e un diametro di 
60 cm; la propulsione era ad aria com-
pressa che gli consentiva una autonomia 
di circa 10 miglia alla velocità di 2 nodi.

L’apparecchio era dotato di due ca-
riche esplosive di 175 Kg ciascuna con 
meccanismo ad orologeria per l’innesco. 
I due operatori potevano sedere a ca-
valcioni, ma in questo modo, assumeva 
un assetto molto appoppato, e il secon-
do uomo (Paolucci) si trovava immerso 
quasi fi no al collo e per effetto anche di 
piccole onde veniva soventemente som-
merso.

Gli operatori preferivano farsi trasci-
nare stando in acqua ai lati e sorreggen-
dosi ad apposite maniglie.

Dopo essersi allenati per tutta l’esta-
te del 1918, solo alla fi ne di settembre 
uomini e materiali poterono ritenersi 
pronti all’azione… il via dell’Ammiraglio 
Thaon di Revel per attaccare Pola per i 
primi di novembre con periodo di novilu-
nio, arrivò il 19 ottobre. Il pomeriggio del 
31 ottobre, con una nebbia fi ttissima, vi 
fu la partenza a bordo della torpediniera 
65 PN, dove l’S.2 era stato imbarcato già 
dalla sera precedente con la denomina-

Tenente G.N. Elios Toschi

3



zione uffi ciale di “Mignat-
ta”.

Alle 5.30 dopo aver col-
locato la carica esplosiva 
all’altezza dell’apparato 
motore della Viribus Uni-
tis (gemella della Szent 
Istvan affondata da Luigi 
Rizzo il 10 giugno prece-
dente), avviarono la spo-
letta… furono scoperti e 
prima di essere issati a 
bordo dell’imbarcazione 
di sorveglianza riuscirono 
ad avviare la spoletta della 
seconda carica lasciando 
in moto la mignatta che si 
andò a fermare 500 metri 
dopo sotto la poppa del pi-
roscafo Wien. Di lì a poco, 
per effetto delle esplosioni, 
le due Unità affondarono.

Rossetti e Paolucci fu-
rono liberati il 4 novembre 
con l’entrata a Pola delle 
prime Unità italiane. Ad 
armistizio concluso furo-
no entrambi decorati di Medaglia d’Oro 
al Valore Militare.
L’evoluzione della MignattaL’evoluzione della Mignatta

Il merito di aver ripreso ed aggiorna-
to la Mignatta nell’aspetto tecnico ed 
operativo, fu dei Tenenti del G.N. Teseo 
Tesei ed Elios Toschi, entrambi desti-
nati alla Spezia. Scrive Toschi: «Con il 
mio amico Tesei discutiamo notti intere, 
rinchiusi nella sua camera, una nostra 
vecchia idea in tutti i suoi dettagli tecni-
ci e nautici... La nostra nuova arma, per 
quanto rimangano da superare innume-
revoli diffi coltà, potrà agire prestissimo, 
in modo del tutto inatteso, con la più as-
soluta sorpresa e con la quasi impossibi-
lità di difesa da parte del nemico. Come 
chiamare il nuovo ordigno?

Dobbiamo battezzare il nostro strano 
apparecchio. Come chiamarlo? Torpedine 
semovente, siluro umano, siluro di lunga 
corsa? Finiamo per preferire il nome più 
tecnico e meno altisonante: «siluro di lun-

ga corsa» o meglio la sua 
sigla riassuntiva: «S.L.C.».

In realtà il nuovo mez-
zo navale è qualcosa che 
sta a metà fra il sommer-
gibile ed un piccolo aereo 
sottomarino. A propulsio-
ne soltanto elettrica, con 
un volante di manovra si-
mile a quello degli aerei. 
Come sommergibile ha la 
strabiliante novità che l’e-
quipaggio, invece di star 
rinserrato, rinchiuso, ed 
in certo senso impoten-
te, all’interno dello scafo, 
sta all’esterno. Gli uomini 
risentono così della pres-
sione, della temperatura, 
del fl usso dell’acqua e ne 
devono sopportare i con-
seguenti disagi, fatiche, 
rischi, però sono liberi di 
vedere, sentire direttamen-
te senza doversi servire di 
apparecchi spesso imper-
fetti e non sempre funzio-

nali. Gli uomini, muniti di un respiratore 
subacqueo a grande autonomia dotato di 
piccole bombole di ossigeno e capsule di 
calce sodata, potranno, senza alcun col-
legamento con la superfi cie, respirare e 
navigare sott’acqua a quote variabili fi no 
a 30 m, trasportando fi n dentro un porto 
nemico una potente carica di alto esplo-
sivo. Completamente invisibili, al di fuori 
della sensibilità acustica di qualsiasi ap-
parecchio ultrasonoro, gli uomini potran-
no poi manovrare nell’interno del porto 
fi no a raggiungere la carena di qualche 
grande unità, assicurandovi la carica 
che, esplodendo, ne determinerà l’affon-
damento».

I due entusiasti uffi ciali avevano an-
che fi ssato le fasi dell’operazione che 
avrebbe dovuto aver luogo contro i por-
ti nemici all’apertura delle ostilità nel-
le prime ore di guerra. Sommergibili (o 
aerei!) avrebbero trasportato i mezzi in 
prossimità dei porti attendendo qualche 

Tenente G.N. Teseo Tesei
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ora prima di ritirarsi. Gli SLC 
avrebbero navigato in super-
fi cie fi no agli sbarramenti per 
cercarvi un passaggio; si sa-
rebbero immersi per passare 
sotto le reti, dopo averle even-
tualmente sollevate, oppure le 
avrebbero tagliate od avreb-
bero approfi ttato di qualche 
varco, pur limitato. Quindi si 
sarebbero avvicinati ai bersa-
gli navigando in superfi cie per 
poi immergersi, sganciare le 
cariche ed applicarle alla ca-
rena, con il congegno ad oro-
logeria regolato per un’ora. 
C’era poi la fase di disimpegno 
che prevedeva l’abbandono 
dell’apparecchio in punti non sorveglia-
ti, con autodistruzione innescata.

Quanto agli operatori... i due inventori 
non se ne preoccupavano molto lascian-
do ai singoli l’iniziativa, dopo aver posto 
piede sul suolo nemico.

L’idea di Tesei e Toschi piacque, an-
che se le critiche e le perplessità non 
mancarono: nell’ottobre 1935 l’offi cina 
siluri di S. Bartolomeo (La Spezia) prov-
vide a montare, in gran parte con pezzi 
di siluro, la prima «torpedine semovente» 
e gli esperimenti ebbero inizio. In breve 

tempo se ne costruirono altre 
mentre si studiava l’organiz-
zazione operativa e la forma-
zione degli operatori.
NaNascita del Reparto Opera-scita del Reparto Opera-
tivotivo

Nel 1935, con l’inizio del-
la campagna per la conquista 
dell’Etiopia, l’equilibrio stra-
tegico nel Mediterraneo andò 
mutando a favore della Royal 
Navy, che iniziò a dislocare a 
Est di Gibilterra forti aliquote 
di naviglio militare provenien-
te dalla Home Fleet.

La Regia Marina decise di 
dare nuovo impulso all’ap-
prontamento dei mezzi d’as-

salto. L’organizzazione fu affi data alla 1a

Flottiglia MAS, in seno alla quale venne 
costituito alla Spezia un nucleo di tre uf-
fi ciali (C.F. Paolo Aloisi, T.V. G.N. Tesei e 
C.C. Carlo Alberto Teppati), incaricato di 
seguire la costruzione dei mezzi speciali 
e di curare la preparazione del persona-
le.

Per l’addestramento degli operatori 
degli S.L.C., che doveva essere coperto 
dal più geloso segreto, si cercò una lo-
calità appartata, con fondali uniformi 
e sabbiosi, vicina alla Spezia, base na-

Siluro a Lenta Corsa: 
sicuri che l’acronimo 
S.L.C. ha proprio que-
sto signifi cato? Perso-
nalmente direi di “si”, 
d’altronde, è il nome 
universalmente cono-
sciuto. Il dubbio mi 
viene quando leggo 
cosa scrive Elios To-
schi nel suo libro “Te-
sei e i cavalieri subac-
quei”: ...“fi niamo per 
preferire il nome più 
tecnico e meno altiso-
nante: «Si luro di  Lun-Si luro di  Lun-
ga Corsaga Corsa» o meglio la 
sua sigla riassuntiva: 
«S.L.C.»”.
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vale che garantiva 
l’assistenza tecnica 
ed operativa e nella 
quale erano disloca-
ti i sommergibili «H» 
della XIV Squadri-
glia (destinati come 
«vettori» degli SLC). 
La scelta cadde sul 
litorale tra l’arenile 
del balipedio di Via-
reggio e la bocca del 
Serchio. Ma nel pe-
riodo ottobre 1935  agosto 1936 il pro-
gramma di addestramento venne frazio-
nato in varie località (Porto S. Stefano, 
La Spezia e Bocca del Serchio).

Già dal 1938 le prove con i nuovi mezzi 
furono avviate su base continuativa nel-
la zona di Bocca di Serchio, e il sommer-
gibile Ametista venne convertito speri-
mentalmente in unità “avvicinatrice” per 
il trasporto dei “maiali” nella vicinanza 
dei loro obiettivi. Da un punto di vista 
amministrativo, i mezzi d’assalto ven-
nero assegnati in carico ad una Sezione 
Armi Speciali della 1a Flottiglia Mas (di 
base alla Spezia).

Il 20 febbraio 1939 in una riunione a 
Roma, presieduta dall’Amm. di Squadra 
Inigo Campioni, sottocapo di Stato Mag-
giore, si esaminò la situazione dei mezzi 
d’assalto e venne decisa la costituzione 
di un nucleo operativo. Il «nucleo Aloisi», 
di stanza alla Spezia, era composto, ol-
tre che dal titolare, dai Capitani G.N. Te-

sei e Toschi, dai T.V. 
Amedeo Vesco e Azzo 
Gino Del Pin, dai 
S.T.V. Franco Costa, 
Piero Gherardelli e 
Anatolle Pampalo-
ni e dal GM. Virgilio 
Mandelli; altri sette 
uffi ciali (T.V. Gino 
Birindelli, Antonio 
De Giacomo, Fran-
cesco Della Cano-
nica, Athos Frater-

nale, Pier Vincenzo Di Domenico, Decio 
Catalano, e Ten. G.N. Giuseppe Battisti) 
furono inviati ad addestrarsi a Bocca del 
Serchio.

La 1a Flottiglia M.A.S. era stata tra-
sformata in un reparto nuovo che dal 15 
marzo 1941 fu denominato Xa Flottiglia 
M.A.S.: il Comando fu assunto dal Cap. 
di Fregata Vittorio Moccagatta. La Flotti-
glia era costituita da mezzi subacquei fu 
posta al comando del Capitano di Cor-
vetta Junio Valerio Borghese e mezzi di 
superfi cie al comando del Capitano di 
Corvetta Giobbe mentre il Centro Su-
bacqueo per l’addestramento del perso-
nale era affi dato al Comandante Angelo 
Belloni, e il Magg. G.N. Mario Masciulli 
assumeva la direzione dell’offi cina in-
caricata della costruzione delle nuove 
armi. Il coordinamento delle missioni 
della Xa Flottiglia M.A.S. con quelle degli 
altri reparti della Marina nel piano gene-
rale delle operazioni di guerra, fu affi da-

1939 - Nucleo Aloisi

Caratteristiche Principali dell’S.L.C.
Denominati “Siluri a Lenta Corsa” (S.L.C.), ma conosciuti poi come “maiali”, vennero 

realizzati, dall’Offi cina Siluri di San Bartolomeo dell’Arsenale di La Spezia. 
Erano costruiti utilizzando le parti anteriori e posteriori di siluri da 533 mm, la propulsione 

era assicurata da un motore elettrico da 1,6 hp, azionava un’elica coassiale controrotante, 
dotato di strumenti di navigazione fosforescenti e, all’interno della sezione centrale, trovavano 
sistemazione le casse di assetto e le batterie elettriche.
I dati tecnici (della serie 200) sono illustrati in lastrina:
• Perso totale: 1400 Kg
• Lunghezza fuori tutto: 7,30 mt
• Diametro del corpo cilindrico: 533 mm
• Altezza e larghezza massima della sagoma escluso operatori): Ca mt 1,30 x 0,90
• Autonomia: 15 nm
• Velocità di crociera: 2,3 – 4,5 kts
• Peso carica esplosiva: 230 kg (alcuni dotati di teste da 250Kg)
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to, in successione di 
tempo, agli ammira-
gli Raffaele de Cour-
ten, Angelo Varoli 
Piazza e Carlo Ema-
nuele Giartosio.

Come mezzo av-
vicinatore, scarta-
to qualsiasi tipo di 
velivolo, e dopo una 
prima idea di sistemare gli SLC sulla co-
perta di una unità di superfi cie, si tornò 
ai sommergibili, ma preferendo agli «H» 
i battelli classe «Perla». Il primo esperi-
mento fu fatto imbragando gli apparec-
chi sulla coperta dell’Ametista (Tenente 
di Vascello Junio Valerio Borghese); ma 
poi, considerando le lunghe navigazio-
ni di trasferimento che i mezzi avrebbe-
ro dovuto affrontare esposti ai colpi di 
mare in quelle precarie condizioni, ed il 
vincolo dei 30 metri di quota che avreb-
bero imposto al sommergibile, si preferì 
modifi care la coperta di alcuni battelli. 
Dall’Iride, dal Gondar e dallo Scirè fu-
rono sbarcati il cannone e altri pesi per 
far posto ai contenitori degli SLC. Per 
metterli a mare il sommergibile poteva 
operare in immersione od in superfi cie: 
nel primo caso gli operatori sarebbero 
usciti con l’autorespiratore ed avrebbero 
aperto i contenitori, già allagati; richiu-
dendoli dopo aver estratto i mezzi; nel 
secondo caso, il battello in affi oramento 
avrebbe agevolato la manovra di estra-
zione mentre la chiusura sarebbe stata 
compito degli operatori di riserva desti-
nati a rientrare nel sommergibile mentre 
gli SLC partivano per la loro missione.
AddeAddestramento e Logistica: stramento e Logistica: A Via-
reggio, in via S. Andrea, c’è il ristorante 
Buonamico che dal 1901 offre le sue spe-
cialità marinare ad un pubblico nel qua-
le non mancano pittori, musicisti, poeti, 
artisti di ogni genere ed anche esponenti 
della cultura e personalità di rilievo in 
ogni campo.

Ci fu un tempo, a partire dal 1939 e 
durante la guerra, che il locale era fre-
quentato da alcuni strani personaggi: 

erano giovani cor-
rettamente vestiti, 
ma senza una par-
ticolare ricercatezza 
sempre presenti a sé 
stessi, allegri e gio-
viali ma sostanzial-
mente riservati, co-
sicché non era facile 
capire di che cosa 

si occupassero e come vivessero in quei 
tempi di tensione e poi di guerra. Dato 
che nei loro discorsi, non facili da segui-
re, compariva con una certa frequenza la 
parola «maiale», si poteva forse suppor-
re che fossero commercianti o mediatori 
di bestiame... Ma se qualche curioso si 
fosse dato la pena di seguirli, eludendo 

qualche pattuglia di vigilanza, sarebbe 
giunto alla Bocca del Serchio nella te-
nuta Salviati, confi nante con quella di 
S. Rossore, di proprietà della Corona. Se 
poi avesse vegliato fi no alle ore piccole, 
avrebbe forse potuto vedere uscire da un 

Bocca del Serchio

Il Comandante Mario Rossetto, da “Marinai d’Ita-
lia” 12/2009:
Voglio raccontare l’origine del nome “maiale” attribui-
to al Siluro a Lenta Corsa il mezzo d’assalto più famo-
so della Seconda Guerra Mondiale. La versione esatta 
dell’episodio è la seguente, premetto che io sono stato 
a Bocca del Serchio per alcuni mesi all’inizio del 1941, 
in addestramento come pilota. Aggiungo anche, a titolo 
di cronaca, che ero stato chiamato a far parte dei “Mez-
zi d’Assalto”, su segnalazione dei miei compagni di 
corso Marceglia e Visintini, e che dovetti lasciare il Re-
parto “perché soff rivo il mal di mare”. Passai ai som-
mergibili dove il mal di mare non mi dette più fastidio.
A Bocca del Serchio, dove c’erano, in quel periodo, 
Tesei, Marceglia, Martellotta, De la Penne, Visintini ed 
altri, seppi come era nato il nomignolo. Un giorno, al 
termine della consueta esercitazione, il S.L.C. venne 
rimorchiato alla banchinetta per essere issato con la 
gru e riportato in offi  cina per la solita manutenzione.
Quel giorno nel fi ume c’era una corrente molto forte 
ed il marinaio addetto all’operazione non riusciva ad 
agganciare il mezzo alla gru; dopo alcuni tentativi, spa-
zientito, lo prese a calci urlandogli alcuni improperi, 
tra cui l’ormai famoso “maiale” (il marinaio era elbano 
come Tesei). I presenti scoppiarono a ridere e l’episo-
dio arrivò subito anche alle orecchie di Tesei, che eff et-
tivamente lo adottò, ritenendo che, se ne fosse parlato 
in presenza di estranei, nessuno avrebbe potuto capire 
di che cosa si stesse parlando.

7



modesto fabbricato una 
comitiva di misteriose 
fi gure, inguainate dal-
la testa ai piedi in tute 
nere, avviarsi furtiva-
mente verso la riva per 
un bagno di mare anche 
nella stagione invernale. 
Ma in quella improbabile «fattoria», dei 
grugnenti suini non c’era neppure l’om-
bra. Perché quei presunti «maiali» erano 
ben altra cosa e quegli uomini nulla ave-
vano a che fare con il commercio.

La chiave del mistero era tra i canneti 
sorgenti sulle sponde del Serchio, a cir-
ca mezzo miglio dalla foce, dove, protet-
ta accuratamente da sguardi indiscreti, 
erano ormeggiate due bettoline che nel 
loro interno accoglievano i «Siluri a Len-
ta Corsa» (SLC), discendenti diretti della 
Mignatta di Paolucci e Rossetti; quanto ai 
personaggi della notturna attività nata-
toria erano uomini della Marina italiana 
di ogni corpo e categoria e di vario grado, 
scelti come piloti di quei mezzi che, nel 
più assoluto segreto, si addestravano ad 
impiegarli in previsione della guerra che, 
prima o poi, sarebbe scoppiata. I mez-
zi subacquei, denominati “Siluri a lenta 
corsa” (“S.L.C.”) ma poi universalmente 
conosciuti come “maiali”, vennero realiz-
zati - in diverse serie - dall’Offi cina Siluri 
San Bartolomeo dell’Arsenale della Spe-
zia.

Nello stesso tempo, sviluppando un’i-
dea dell’Ammiraglio Aimone di Savoia 
Aosta, la Regia Marina avviò anche gli 
studi per la realizzazione di un mezzo 
d’assalto di superfi cie, identifi cato dal-
la sigla “M. T.”, basato sul progetto già 
esistente di un veloce motoscafo da tu-
rismo. Questi mezzi di superfi cie, ben 
presto noti anche negli ambienti uffi ciali 
come “barchini esplosivi”, traevano ori-
gine da un disegno “Baglietto” (per lo 
scafo), integrato con una particolare tra-
smissione sul piede dell’elica ideata dal-
la C.A.B.I. - Cattaneo di Milano, (azien-
da che curò poi la costruzione stessa dei 
barchini, anch’essi prodotti in numerose 

versioni).
Inizio dell’Attività Inizio dell’Attività 
Operativa Operativa 

Nel 1938/1939 era 
stato pianifi cato un at-
tacco alla base inglese 
di Alessandria d’Egitto 
da effettuarsi con mezzi 

subacquei ma, nei primi mesi di guer-
ra, due tentate operazioni si conclusero 
(ad agosto e a settembre del 1940) con 
la perdita dei sommergibili avvicinatori 
Iride e Gondar, rispettivamente nel Golfo 
di Bomba e a un centinaio di miglia a 
ponente di Alessandria.

Nella notte sul 26 marzo 1941, i “bar-
chini esplosivi” fecero registrare il primo 
successo dei mezzi d’assalto italiani con 
il forzamento della Baia di Suda (Isola 
di Creta): l’operazione si concluse con 
la distruzione dell’incrociatore pesante 
britannico York e della cisterna Pericles 
e tutti gli operatori, illesi, vennero fat-
ti prigionieri.  Va rilevato che la natura 
tecnica dei mezzi d’assalto italiani, come 
pure le loro norme operative, teneva-
no in gran conto la salvezza fi sica degli 
equipaggi i quali - peraltro - una volta 
abbandonato il “barchino” o il “maiale”, 
avevano ben poche possibilità di venire 
recuperati, dovendo quindi fronteggiare 
l’eventualità pressoché certa di una lun-
ga prigionia. 

Per la notte tra il 26 e il 27 luglio 1941 
venne pianifi cato un complesso attac-
co subacqueo e di superfi cie nel porto 
maltese della Valletta, ma l’operazione, 
infi ciata da ritardi operativi e dall’avvi-
stamento di alcuni “barchini” da parte 
delle sentinelle inglesi, si concluse tra-
gicamente con la perdita di buona parte 
dei mezzi e la morte di numerosi opera-
tori, tra i quali il C.F. Moccagatta, il Mag. 
G.N. Tesei, il Capo palombaro Pedretti e 
il Ten. Medico Falcomatà (al quale è oggi 
intitolato l’Ospedale M.M. della Spezia).

Con la scomparsa del Comandante del 
Reparto e di importanti elementi del nu-
cleo iniziale di operatori, si rese quindi 
necessario procedere alla forzata riorga-

Bettolina SLC GE 27 Serchio (foto di Tesei)
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nizzazione dei vertici della Xa Flottiglia 
M.A.S.: il Comando venne assunto dal 
C.F. Ernesto Forza, mentre responsabili 
del nucleo di superfi cie e di quello subac-
queo furono nominati - rispettivamente - 
i Capitani di Corvetta Salvatore Todaro 
e Junio Valerio Bor-
ghese (il Coman-
dante Borghese era 
anche al Comando 
del Sommergibile 
Scirè); inoltre, dal 
nucleo subacqueo 
dipendevano anche 
i nuotatori “Gam-
ma”, sommozzatori 
espressamente ad-
destrati ad avvici-
narsi a nuoto alle 
unità nemiche per 
applicare alla loro carena speciali cari-
che esplosive fornite di testa magnetica.

Dopo un lungo periodo di apprendi-
stato e di perfezionamento, l’impiego dei 
mezzi d’assalto tipo S.L.C. (ovvero Siluro 
a Lenta Corsa, poi universalmente noti 
come “Maiali”) consegue, infi ne, il 20 set-
tembre 1941 il primo grosso successo in 
occasione di un attacco contro Gibilterra 
(affondamento della cisterna Fiona Shell, 
della motonave armata Durham e della 
cisterna militare Denbydale). Il livello 
di effi cienza raggiunto dall’Unità della 
Marina italiana dedicata alle operazioni 
speciali - la Xª Flottiglia M.A.S. - è ormai 
soddisfacente sotto ogni aspetto: funzio-
nalità dei mezzi avvicinatori, addestra-
mento del personale, affi dabilità del ma-
teriale, scelta dei tempi e delle modalità. 

I due mesi seguenti all’azione di Gibil-
terra sono impiegati, a questo punto, per 
rinforzare il reparto subacqueo.

Per rievocare quale fu la preparazione 
all’impresa, non ci resta che lasciare la 
parola al Capitano di Fregata M.O.V.M. 
Junio Valerio Borghese”, che, come ha 
affermato perentoriamente l’Uffi cio Sto-
rico della Marina Militare, la pensò e la 
organizzò:
Capitano di Fregata M.O.V.M. Ju-Capitano di Fregata M.O.V.M. Ju-

nio Valerio Borghese Operazione nio Valerio Borghese Operazione 
G.A.3 - Diario di bordoG.A.3 - Diario di bordo: – : – L’operazio-
ne su Alessandria fu preparata con ogni 
miglior accorgimento. Primo fra tutti, il 
mantenimento del più completo segreto, 

indispensabile coef-
fi ciente della riusci-
ta di ogni azione e in 
particolare di quelle 
che contrappongo-
no la vulnerabili-
tà di pochi uomini 
seminudi immersi 
nell’acqua, nel buio 
delle profondità del 
porto nemico, alle 
corazze, alle ostru-
zioni, ai cento modi 
di sorveglianza e di 
scoperta, alle mi-

gliaia di persone che all’asciutto, ben co-
perte e ben protette sui moli e sulle navi, 
hanno il compito di avvistare e distrug-
gere l’assaltatore.

Un’attenta opera di studio delle dife-
se avversarie era stata messa a punto, 
sin dall’estate del 1941, avvalendosi con 
intelligenza e fantasia, sia delle decrit-
tazioni dei messaggi radio avversari, sia 
delle catture di documenti e mappe in-
glesi ottenuti nelle forme più diverse. 
Uno dei casi più eclatanti fu senz’altro 
l’avventuroso recupero dal fondo del 
mare della documentazione segreta cu-
stodita a bordo del relitto del cacciator-
pediniere britannico Mohawk, silurato 
e affondato dal caccia italiano Tarigo. 
Nel novembre 1941 le informazioni sul 
porto e sulle difese (sbarramenti mina-
ti, ostruzioni retali e sistemi di vigilanza) 
sono tali da consentire una soddisfacen-
te conoscenza della situazione; gli ope-
ratori, nel pieno del loro addestramento, 
si esercitano a compiere tragitti analoghi 
a quelli che avrebbero dovuto percorre-
re ad Alessandria, riproducendo negli 
allenamenti notturni le reali condizioni 
del porto nemico e allenandosi a dosa-
re le forze in base alla lunghezza e alle 
diffi coltà del percorso. Largo ricorso fu 

Sommergibile Scirè - Cilindri per S.L.C.
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fatto alla ricognizione aerea per ottene-
re dati e fotografi e che permettessero di 
aggiornarci sulla dislocazione delle navi 
nell’interno del porto e sulle sistemazio-
ni protettive (ostruzioni retali, ecc.). La 
preparazione del materiale fu accuratis-
sima: gli S.L.C., ormai a punto, come si 
era riscontrato durante l’ultima missio-
ne di Gibilterra, portati a perfetta effi -
cienza. Lo Scirè fu di nuovo designato 
alla funzione di “avvicinatore”. Del va-
loroso equipaggio, ormai addestrato in 

questo genere di prove, nessun uomo fu 
cambiato. Tutti i suoi componenti si tro-
vavano, dopo il consueto periodo di ripo-
so trascorso in Alto Adige, nelle migliori 
condizioni fi siche. 

Il gruppo dei piloti più sperimentati 
era stato da me lungamente esercitato 

a compiere tragitti analoghi a quelli che 
avrebbero dovuto percorrere ad Alessan-
dria (ma essi ignoravano il motivo di quei 
determinati percorsi e passaggi obbligati); 
si riproducevano cioè negli allenamenti 
notturni le reali condizioni di quel porto, 
accrescendone ove possibile le diffi coltà. 
In tale modo, mentre gli operatori si alle-
navano a dosare le loro forze in base alla 
lunghezza e alle diffi coltà del percorso, 
noi ricavavamo elementi necessari per lo 
studio del piano d’operazione, e avevamo 
la possibilità di verifi care, quasi avessi-
mo fatto un sopraluogo sul posto, le mo-
dalità di esecuzione, i tempi occorrenti 
per i vari tratti, gli accorgimenti neces-
sari per superare le diffi coltà ed eludere 
le ricerche nemiche e, infi ne, il grado di 
abilità raggiunto dai singoli operatori.

Un bel giorno questi furono tutti con-
vocati [erano in quindici]; Forza tenne 
loro questo brevissimo discorso: “Ragaz-
zi: occorrono tre equipaggi per una mis-
sione imminente, circa la quale l’unica 
cosa che posso dirvi per ora è che, a dif-
ferenza delle precedenti a Gibilterra, il 
ritorno è molto problematico. Chi vuole 
parteciparvi?”. Senza un attimo di esi-
tazione, tutti si offersero. Di conseguen-
za, cadde su noi del comando il delicato 
compito della scelta.

Alfi ne la terna fu così composta: te-
nente di vascello Luigi Durand de La 
Penne col capo palombaro Emilio Bian-
chi; capitano del Genio Navale Anto-
nio Marceglia col sottocapo palombaro 
Spartaco Schergat; capitano delle Armi 

Sommergibile Scirè in uscita dal porto di La Spezia

in piedi da sx: Cap. Martellotta, C.C. Nota-
ri, C.F. Forza, C.C. Borghese, S.T.V. Cella, 
Ten. Ghezzi, Ten. Feltrinelli. In Basso da sx: 
S.T.V. Durand de La Penne, Ten. (MD) cpl. 
Spaccarelli, GM. cpl. Manisco,  GM. Magello, 
Cap. Marceglia.
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Navali Vincenzo Martellotta col capo pa-
lombaro Mario Marino.

Furono prescelti perché i più pronti. 

Già sperimentato nelle precedenti mis-
sioni di Gibilterra de La Penne, il capo 
gruppo, erano tutti ugualmente gagliardi 
e solidi e decisi nello spirito e nel fi sico. 
Per puro caso si trovavano rappresen-
tati, nei tre uffi ciali, tre differenti corpi 
della Marina: vascello, genio navale e 
armi navali. [Come capo gruppo la scel-
ta non poteva che cadere su de La Penne 
in quanto uffi ciale di vascello; a bordo 
di tutte le unità della Marina il coman-
dante non poteva essere che di vascello, 
del corpo dello Stato Maggiore; l’incarico 
di capo gruppo, evidentemente, si rife-
riva unicamente al gruppo dei sei ope-
ratori prescelti per la sola spedizione su 
Alessandria d’Egitto una volta lasciato il 
sommergibile].

Quali equipaggi di riserva furono desi-
gnati il sottotenente medico Spaccarelli 
e il tenente del Genio Navale Feltrinelli, 
entrambi di una leva più giovane rispet-
to ai precedenti, ma egualmente volon-

terosi.
Consuete consegne: mantenimento 

assoluto del segreto con chiunque, com-
pagni, superiori e, naturalmente, fami-
gliari; intensifi cazione degli allenamenti 
ormai chiaramente specifi ci per quella 
determinata missione; riordinamento 
delle proprie cose personali per l’immi-
nente distacco di durata imprevedibile: 
eterna in caso sciagurato, di qualche 
anno di prigionia nel caso più fortunato. 
Frattanto tutte le ruote della macchina 
si erano messe in moto. Questo genere 
di missione, per assicurare buona possi-
bilità di riuscita, deve essere curato nei 
minimi particolari; tutta una vasta or-
ganizzazione da predisporre; mille par-
ticolari da studiare e da mettere in atto: 
dalla raccolta dei dati idrografi ci e mete-
orologici alle informazioni sulla vigilan-
za nemica; dai rilievi fotografi ci aerei del 
porto ai canali di sicuro e rapidissimo 
collegamento radio col sommergibile, per 
informarlo, al momento del rilascio degli 
operatori, del numero e della dislocazio-
ne delle navi nella notte dell’operazione; 
dagli appositi cifrari alla messa a punto 
del materiale d’impiego; dalla catena de-
gli ordini di operazione all’allenamento 
degli operatori per portarli alle condizioni 
di massima effi cienza fi sica per il giorno 
stabilito; dallo studio della navigazione e 
delle rotte più opportune per l’avvicina-
mento del sommergibile e il forzamento 
del porto da parte dei piloti, alla ricerca 
di nuovi ritrovati per cagionare al nemi-
co, nell’occasione, il massimo danno; in 
una parola, esattamente il contrario di 
quanto può lasciare intendere il nome di 
“mezzi d’assalto”; niente irruenza, nien-
te affi damento al caso, gli impulsi frena-
ti; e invece, tutto freddamente calcolato 
e ogni risorsa della tecnica e dell’ingegno 
sfruttata al limite massimo delle possi-
bilità».
La navigazione occultaLa navigazione occulta

Il 3 dicembre 1941 lo Scirè, come pre-
visto nell’ordine di operazione, mollò gli 
ormeggi a La Spezia simulando una nor-
male uscita di esercitazione e, all’imbru-

Comandante
Junio Valerio dei Principi Borghese
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nire, imbarcò in tutta segretezza da un 
pontone portatosi al largo tre “maiali” 
contraddistinti dai numeri 221, 222 e 
223. Gli stessi operatori si incaricarono 
di sistemare i relativi apparecchi nei ci-
lindri contenitori; de La Penne a prua, 
Marceglia e Martellotta a poppa. Dopo 
tale operazione, gli operatori sbarcarono 
[per tornare alla base del Serchio in at-
tesa dell’ordine di partenza]. Per evitare 
loro gli inconvenienti di una navigazio-
ne di guerra [sul sommergibile Scirè], e 
perché al momento del bisogno fossero 
in perfette condizioni fi siche, era stato 
stabilito di farli giungere a Rodi, e di qui 
a Lero, in aereo il che avvenne puntual-
mente l’11 e il 12 dicembre [prenden-
do alloggio su Nave Asmara a Parteni]. 
A differenza delle precedenti missioni 
dell’Iride e del Gondar, conclusesi tra-
gicamente, lo Scirè avrebbe usufruito 
dell’ancoraggio di Lero come trampoli-
no di lancio per Alessandria: una deci-
sione opportuna che agevolò non poco 
il compito del sommergibile, tenendolo, 
a lungo lontano dal raggio d’azione dei 
ricognitori inglesi e poco esposto agli at-
tacchi di unità navali antisom, almeno 
nella prima fase di avvicinamento alla 
base nemica.

Il giorno 9 dicembre lo Scirè si ormeg-
giava a Portolago (isola di Lero) per im-
barcare gli operatori e attendere il mo-
mento della partenza.

Il comando della Xa Flottiglia M.A.S. 
nel frattempo provvedeva a richiedere ad 
Egeomil e al X C.A.T. (il Corpo Aereo Te-
desco) di eseguire ricognizioni fotografi -
che per accertare l’entità del naviglio mi-
litare inglese nel porto di Alessandra e i 
posti di ormeggio delle unità maggiori. A 
tal fi ne, il comandante Forza si trasferì 
al Pireo il 9 dicembre presso Marisudest 
per coordinare i compiti delle due Aero-
nautiche, onde trasmettere, al momento 
opportuno, il più rapidamente possibi-
le allo Scirè le notizie sulla situazione 
all’interno della base navale nemica.

All’alba del 14 dicembre il Comandan-
te Borghese imbarcò i tre equipaggi ef-

fettivi e i due di riserva e alle 07.20 mollò 
gli ormeggi per dirigersi verso il punto 
stabilito dall’ordine di operazione redatto 
a La Spezia. Per tutto il 15 dicembre na-
vigò sulla rotta di avvicinamento. Il 16, a 
seguito di mare grosso a alla mancanza 
di notizie precise sulla consistenza delle 
navi in porto, decise di rimandare l’azio-
ne di 24 ore, pendolando a quota - 60 m. 
sul punto ove si trovava all’alba di quel 
giorno. 

Lo Scirè si era immerso a quella quo-
ta, sia per evitare eventuali mine or-
meggiate a quote inferiori, e sia per al-
lontanarsi dalla superfi cie in tempesta, 
navigando in acque più tranquille. Era 
un momento straordinario, in naviga-
zione occulta. Il battello avanzava nel 
buio delle profondità marine silenzioso 
come uno squalo; stando a bordo pareva 
fermo e il suo avanzare era manifestato 
solo dai contagiri delle eliche. A bordo, 
il silenzio più assoluto; la gente con le 
scarpe di corda per non fare rumore; le 
attrezzature metalliche avvolte in teli; il 
Comandante Borghese che ispezionava 
lentamente il “suo” sommergibile, non 
per controllare le apparecchiature, ma 
per una parola sussurrata a tutta la sua 
gente, una stretta di mano, una pac-
ca sulle spalle, seguito sempre dal T.V. 
Ursano, uffi ciale in seconda; una breve 
pausa al tavolo di carteggio per verifi care 
la posizione del battello con gli uffi ciali 
di rotta, i S.T.V. Benini e Olcese, una so-
sta altrettanto breve nella sala macchine 
per avere assicurazione sul regolare fun-
zionamento dei motori elettrici dal capi-
tano del Genio Navale Tajer, dal capo 
elettricista Rapetti e dal capo meccanico 
Ravera; una puntata a prora con il capo 
silurista Farina; un rapido controllo nel 
piccolo locale degli apparati R.T. per ac-
certarsi di nuovi messaggi da Atene; una 
parola affettuosa a tutti i giovani marò e 
agli altri sottuffi ciali e, per fi nire (secon-
do le parole di Borghese nel suo Diario): 
Non ultimo il cuoco (un marinaio addet-
to d’autorità a questo servizio (da civile 
era muratore), vero martire di bordo, 24 
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ore su 24 in piedi intorno ai microscopici 
e arroventati fornelli elettrici, con qua-
lunque mare, a confezionare con i viveri 
secchi cibarie che soddisfi no il palato e 
lo stomaco di 60 persone, bevande bol-
lenti per il personale di guardia di not-
te e robuste refezioni per tenere alto il 
...morale degli operatori.

Questi intanto, calmissimi (il dado è 
tratto), accumulano energie nel riposo. 
De La Penne, col testone biondo arruffa-
to, sta perennemente sdraiato in cuccet-
ta; dorme. Anche nel sonno, allunga ogni 
tanto un braccio, introduce la mano in 
un cassetto e ne estrae un grosso pan-
frutto, che divora rapidamente. Felice, 
si volta dall’altra parte e continua a so-
gnare. Su un’altra cuccetta sta Martel-
lotta, sempre allegro. Pace e bene! È il 
suo saluto e lo ripete ad ogni occasione; 
è una frase che rincuora. Marceglia, gi-
gantesco, pacato, quasi ieratico, studia 
e legge: raramente si sente la sua voce 

di basso profondo, e quando la si sente 
è una domanda di ordine tecnico o una 
considerazione riguardante la missione. 
Feltrinelli, Bianchi, Marino, Schergat, 
Favale, Memoli, ognuno si è scavato il 

suo alloggio fra il materiale di bordo e 
passa le giornate in riposo assoluto, rot-
to soltanto dalla necessità di ipernutrir-
si. 

Il 17 dicembre, dato il punto nave otte-
nuto dall’osservazione astronomica e le 
favorevoli condizioni atmosferiche, il Co-
mandante Borghese decise l’azione per 
la sera del 18. Alle 19.06 un telegramma 
da Atene inviato dal Comandante Forza 
che seguiva l’azione inviò in seguente 
messaggio: da Supermarina: accertata 
presenza in porto due navi da battaglia. 
probabile portaerei: ATTACCATE!

Una volta ricevuto il messaggio del 
Comandante Forza, lo Scirè iniziò la na-
vigazione in immersione verso il pun-
to previsto per la partenza dei “maiali”, 
nelle vicinanze dell’imboccatura del por-
to di Alessandria.  Dalle prime ore del 
18 dicembre il battello navigò ad una 
profondità di 60 metri poiché il Coman-
dante  Borghese aveva correttamente ri-
tenuto che le mine antisommergibili dei 
campi posti a difesa della base fossero 
ancorate ad una minore profondità. Ciò 
rese necessaria una diffi cile navigazione 
stimata subacquea della durata di 16 
ore ma, come si legge nella relazione del 
Comandante Borghese, “...controllando 
continuamente gli elementi del moto in 
base all’andamento dei fondali, alle ore 
18.40 il battello si trova nel punto stabili-
to, a miglia 3 per 356° dal fanale del molo 
di ponente del porto commerciale di Ales-
sandria, in fondale di metri 15...”.

A questo punto, assegnati i bersagli, il 
Comandante Borghese fece iniziare l’al-
lagamento dei cilindri utilizzando acqua 
di assetto. Alle 19.50 i cilindri erano pie-
ni e il sommergibile fu portato su di un 
fondale minore con rotta Sud, arrivando 
al fondale cercato di m. 15 dopo circa 
mezz’ora.

Il Comandante lo portò in affi oramen-
to e fece aprire il portello della torret-
ta. I sei operatori e i due della riserva 
(che per tradizione e per scaramanzia 
si presero un calcio nel sedere dal Co-
mandante Borghese) uscirono sul ponte 
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per estrarre i tre S.L.C. dai cilindri. Tre 
minuti dopo il sommergibile fu riporta-
to sul fondo di m. 15 per dare libertà di 
movimenti agli otto operatori in mare.

Alle 21.28, al segnale convenuto bat-
tuto sullo scafo il sommergibile tornò in 
affi oramento per recuperare i due ope-
ratori di riserva. Il Sottotenente medico 
Spaccarelli era svenuto e venne riporta-
to a bordo con l’aiuto del personale.

Alle 21.33 lo Scirè riprese l’immersio-
ne e su Rv 355° iniziò la navigazione di 
rientro.

I sei operatori ora erano soli. La mis-
sione del Principe Junio Valerio Borghe-
se, del suo sommergibile e del suo equi-
paggio era terminata.
Cominciava la loro.
Operatori Durand de La Penne/Operatori Durand de La Penne/
BianchiBianchi: – In qualità di Capo Gruppo 
ed in relazione alle esperienze nelle mis-
sioni precedenti, presi accordi con i miei 
compagni, decido di eseguire la naviga-
zione in superfi cie ed in formazione fi no 
alle ostruzioni.

Alle 20.30 circa fuoriusciamo dal som-
mergibile. Mi porto sul cilindro di prua 
con Bianchi ed eseguo assieme a lui la 
manovra di sfi lamento che avviene rego-
larmente in pochi minuti: il mio vestito fa 
acqua, il respiratore va bene.

Dopo pochi minuti arriva Marceglia. 
Aspettiamo ancora qualche minuto e 
quindi, non vedendo arrivare il Capitano 
Martellotta, ci portiamo in superfi cie...

Siamo nel frattempo raggiunti dal Ca-
pitano Martellotta che ha avuto diffi coltà 
durante l’estrazione dell’apparecchio. Il 
mare è calmo, non c’è vento, la tempe-
ratura dell’acqua è circa di 18°, nessun 

segno di allarme. Non si vede la costa, 
dato il buio della notte...

Navighiamo in formazione senza respi-
ratori; con Marceglia sulla mia sinistra 
e Martellotta sulla dritta sorvegliamo la 
zona di prora, mentre i secondi sorve-
gliano quella di poppa.

Dopo quasi un’ora passammo al tra-
verso del faro di Ras el Tin, che si era 
acceso nel frattempo, ad una distanza di 
circa due miglia. Poco dopo, de La Penne 
dispose che si facesse una piccola refe-
zione coi viveri di scorta che consumam-
mo continuando la navigazione di avvici-
namento all’entrata del porto.

Arrivati circa a metà della diga fora-
nea i piloti eseguirono un’ultima prova 
di funzionalità degli apparecchi stessi e 
degli autorespiratori, assumendo l’as-
setto più conveniente per l’attacco ai 
bersagli prestabiliti.

II nuovo assetto manteneva il S.L.C.
appoppato ed il secondo operatore rima-
se quindi con l’autorespiratore in funzio-
ne e con la testa a circa trenta centimetri 
sotto il pelo dell’acqua.

Arrivati in prossimità dell’entrata del 
porto riferisce Bianchi: «dopo aver supe-
rato facilmente in superfi cie una ostruzio-
ne retale perpendicolare alla diga foranea 
passando tra due cilindri che la sostene-
vano, notai, durante una mia saltuaria 
ispezione in superfi cie a quota occhiali, la 
sagoma di una grossa imbarcazione che 
se ne stava ferma a circa duecento me-
tri dall’imboccatura del porto. Mi immersi 
di nuovo e, mentre l’apparecchio conti-
nuava a navigare, sentii una fortissima 
esplosione subacquea seguita a breve in-
tervallo da altre due o tre. Benché queste 
esplosioni dessero molta noia, non provo-
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carono alcun danno né agli apparecchi né 
alle persone. In quel frattempo, ormai nel-
la zona dell’imboccatura del porto, per-
demmo il contatto con gli altri due equi-
paggi. Dopo circa cinque minuti, stando 
in immersione, mi giunse alle orecchie un 
forte rumore di motori e di eliche e, per 
rendermi conto della situazione, affi orai 
e vidi una nave da guerra che, a breve 
distanza da noi, stava imboccando il ca-
nale di accesso al porto. Avvertii subito 
il 1° pilota, il quale, avendo già avverti-
to il pericolo di collisione che incombeva, 
stava manovrando opportunamente. Ci 
fermammo alcuni istanti vicino alla boa 
con segnale luminoso che delimitava le 
ostruzioni fi sse da quelle mobili, rimosse 
per consentire l’ingresso in porto di tre Ct. 
e, non appena le tre unità furono entra-
te, ci rimettemmo in moto e, sfruttando in 
pieno l’insperata e fortunosa circostanza, 
lasciammo alle nostre spalle quello che 
sulla carta risultava il più scabroso osta-
colo da superare».

Appare reale quindi, che la porta 
dell’ostruzione possa essere stata aperta 

circa alle 00.30 quasi in coincidenza con 
il passaggio dell’S.L.C. di Martellotta, 
seguito da quello di Marceglia [che en-
trando in porto ha visto Martellotta da-
vanti a sé]. Durand de la Penne non ha 
fornito l’ora del passaggio, va comunque 
detto che non ha nessuna importanza 
conoscere chi sia passato per primo... 
non era una gara di velocità. Inoltre, tra 
esplosioni di bombette antiuomo, l’aper-
tura delle ostruzioni retali, le scie di tre 
Ct in entrata [senza contare il rischio 
di essere travolti dalle unità in ingres-
so], si può capire la concitazione del mo-
mento... sopratutto si può comprende la 
voglia dei sei operatori a far bene... che 
dico: a colpire con il massimo effetto la 
tracotanza del nemico e umiliarlo in uno 
dei porti più sicuri e inviolabili nello sce-
nario di guerra del momento, nel porto 
dove aveva la sua sede la Mediterranean 
Fleet. In due parole: casa sua.

I tre equipaggi, in gruppo fi no alle ore 
00.15, da quell’istante perdettero con-
tatto tra loro, per ritrovarsi solo nel cam-
po di concentramento del Cairo e pro-
cedettero all’attacco dei tre obiettivi loro 
indicati dal Comandante Borghese solo 
singolarmente e in ordine sparso. 

Ora lascio che la coppia Durand de La 
Penne/Bianchi  racconti le fasi conclusi-
ve dell’attacco alla Valiant:

Durand de La PenneDurand de La Penne: – ho molto freddo 
perché il vestito continua a fare acqua. 

Noto che nelle vicinanze della zona ove 
devo operare vi è molta luce a causa di 
un bastimento che carica. Ritengo quin-
di opportuno, anziché passare tra il fran-
gifl utti interno e la banchina, passare 
esternamente al frangifl utti in modo da 
sfruttare la zona d’ombra.

Dirigo sul frangifl utti e comincio quindi 
a randeggiarlo a mezzo metro di distan-
za. Dopo un centinaio di metri trovo or-
meggiati di poppa due incrociatori. Non 
posso passare loro di poppa causa le im-
barcazioni ormeggiate tra la poppa e la 
banchina, quindi aggiro e mi riporto sot-
to il frangifl utti. Arrivo al posto di ormeg-
gio della Lorraine che è all’estremità del 
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frangifl utti; ma tra la poppa e il molo vi 
sono pochi metri. Lascio il frangifl utti ed 
avvisto la massa scura del mio bersaglio. 
Dirigo verso il centro, attraversando la 
zona di mare illuminata».

BianchiBianchi: – Giunti in vicinanza allo sbar-
ramento retale, disposto a protezione del-
la corazzata Valiant, il sig. de La Penne 
mi ordinò di eseguire una verifi ca allo 
sbarramento a circa trenta metri dal pun-
to in cui noi ci eravamo fermati. A nuoto 
raggiunsi la rete.

Ispeziono meticolosamente: le boe sono 
biconiche, distanti fra loro due metri e 
mezzo, alte circa sessanta centimetri; la 
relinga sostiene tutta la distesa della rete; 
fra boa e boa il cavo brandeggia d’una 
certa misura, quel tanto da consentire il 
passaggio del “maiale” in superfi cie. So-
luzione ovvia, ma non opportuna, perché 
un attrito imprevisto potrebbe rompere il 
silenzio e allertare le sentinelle che vigila-
no in coperta. Provo a sollevare a mano la 
rete: è cedevole, quindi non ancorata sul 
fondo. È dunque possibile passarci sotto, 
ripetendo una manovra tante volte ripetu-
ta in allenamento.

Torno rapidamente al mezzo, riferisco 
a Durand de La Penne ed espongo le mie 
proposte. Breve discussione. De La Pen-
ne è un uomo categorico; come ogni su-
periore di questo mondo vuol toccare con 
mano e decidere in proprio.

A sua volta il sig. de La Penne andò a 
nuoto a ispezionare la rete; dopo poco fu 
di ritorno e mi disse che aveva deciso di 
superare l’ostacolo in superfi cie fra una 
boa e l’altra. “Superiamo l’ostacolo in su-
perfi cie – mi disse – e attacchiamo la ca-
rica direttamente sotto l’aletta di rollio di 
sinistra”…

Garbatamente cerco di fare intendere 
tutto quanto avevo già proposto a Durand 
de La Penne. L’uffi ciale rifl ette un attimo 
e replica: “Sì, quello che dici è giusto, ma 
non mi sento affatto in condizioni fi siche 
da affrontare una immersione prolunga-
ta” Non insisto. 

Dopo esserci accuratamente consigliati 
sul da farsi, rimettemmo in moto e len-

tamente ci accostammo alla rete in corri-
spondenza al centro della Valiant.

Il sig. de La Penne passò subito dall’al-
tra parte appena il nostro apparecchio fu 
imboccato al centro di due boe e mentre lui 
tirava, io spingevo e il mezzo, lentamente, 
pur strisciando sulla relinga, iniziò bene 
la fase di disimpegno; ma ad un tratto si 
bloccò e, malgrado tutti gli sforzi per farlo 
proseguire, rimase fermo. La situazione 
era quanto mai critica, pur notando che 
a bordo della Valiant c’era la calma più 
completa. Malgrado i nostri sforzi resta lì 
saldamente inchiodato: proprio ora, lì, ad 
un passo dalla preda, rimonta la mala-
sorte che ha funestato le precedenti mis-
sioni. Mi ribello alla prospettiva d’un nuo-
vo insuccesso; col cuore in gola e la forza 
della disperazione, puntai i piedi sulla re-
linga per abbassarla di quel tanto che era 
possibile e per sviluppare maggior forza 
e dopo un paio di strattoni l’apparecchio 
ricominciò a scivolare verso l’interno.

Appena libero, salii a cavalcioni al mio 
posto, altrettanto fece il sig. de La Pen-
ne che, messo subito in moto il motore e 
coi timoni a scendere, iniziò lentamente 
la fase d’attacco. Pochi istanti ancora e si 
urtò contro la carena della Valiant ad una 
profondità di quattro metri.

Come era stato convenuto precedente-
mente con il sig. de La Penne, io mi por-
tai subito sulla prua del nostro mezzo e 
tenendomi con una mano al golfare della 
testa, con l’altra mano ispezionai tutta la 
parte di carena compresa nel raggio del 
mio braccio alla ricerca dell’aletta di rol-
lìo, ma la ricerca fu infruttuosa.

Dopo l’impatto, il siluro si dispose 
parallelo alla fi ancata della nave, prua 
verso prua, e a lento moto e sempre a 
contatto dello scafo procedette per cir-
ca una ventina di metri. Mentre io con-
tinuavo, stando sempre sulla prua del 
“maiale” attaccato al golfare, le ricerche 
tattili dell’aletta di rollìo (unico risultato 
è l’essermi tagliuzzato i polpastrelli della 
mano destra con i “denti di cane” nella 
vana, febbrile ricerca e nel buio assolu-
to), avvertii anche che l’apparecchio per-
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deva quota. Infatti poco dopo persi con-
tatto con l’opera viva e immediatamente 
ritornai al mio posto in attesa delle deci-
sioni che avrebbe preso il sig. de La Pen-
ne.

Sentii arrestarsi il motore del nostro 
mezzo e quasi subito si toccò dolcemente 
il fondo.

L’apparecchio si rimise in moto stru-
sciando sul fondo, poi si fermò nuova-
mente. (Avverto Durand de La Penne: 
“Alette non localizzate. Attendo istruzio-
ni”).

II sig. de La Penne mi disse di control-
lare le eliche e che il motore non vole-
va ripartire. [L’operazione è delicata, c’è 
il rischio di amputarsi le mani, per cui 
raccomandai al pilota di mantenere il 
reostato sullo zero, cioè posizionato all’i-
nizio della scala. Rassicurato, ispeziono 
in modo tattile le eliche che risultano per-
fettamente libere]. [Quei S.L.C. erano del 
modello con due eliche controrotanti].

Dopo aver constatato che tutto era re-
golare per quanto riguardava gli organi 
poppieri, andai a riferire; ma mi trovai 
contemporaneamente a dover fronteg-
giare una situazione abbastanza critica; 
forse a causa di un urto contro qualche 
parte solida, il riduttore di pressione del 
mio autorespiratore si era guastato, la-
sciando affl uire l’ossigeno nel sacco pol-
mone in quantità eccessiva, tanto da 
obbligarmi a scaricare la maschera e a 
dover chiudere e riaprire il rubinetto del-
la bombola in funzione.

In questo frattempo il sig. de La Penne 
mi chiese l’ascensore per andare a galla 
a fare una ricognizione [in superfi cie per 
rilevare la nostra posizione rispetto alla 
nave]; glielo porsi e rimasi in attesa del 
suo ritorno, che avvenne dopo pochi mi-

nuti, [durante i quali verifi co lo stato del 
reostato; non funziona. Il manometro di 
profondità indica 13 metri].

Raccolsi la sagola dell’ascensore stesso 
sull’apposito rocchetto; poi, forse a cau-
sa dell’inconveniente dell’autorespirato-
re, forse per gli sforzi fatti in precedenza 
e per la lunga permanenza sott’acqua, 
cominciai ad avvertire un grave senso di 
malessere. Rimasi fermo qualche istan-
te, poi, accorgendomi che stavo per per-
dere i sensi, presi a mia volta l’ascensore 
con l’intenzione di risalire lentamente in 
superfi cie per cercare di rimettermi dal 
malessere e ritornare quindi al mio po-
sto sull’apparecchio per partecipare alla 
fase conclusiva dell’attacco; ma durante 
la risalita persi cognizione di ciò che mi 
accadeva.

Mi ritrovai a galla [senza maschera, 
forse inconsciamente strappata nell’af-
fi orare], disteso supino sull’acqua, [te-
nuto a galla dall’autorespiratore] e il-
luminato da un rifl ettore di bordo. Ero 
a circa tre o quattro metri dalla fi ancata 
della nave. Le mie sensazioni erano con-
fuse, mi sentivo stordito e semi-coscien-
te.

Dal castello della Valiant, da dove par-
tiva la luce del rifl ettore, notai movimen-
ti di persone e sentii che mi rivolgevano 
delle domande di cui, non conoscendo 
l’inglese, non riuscii ad afferrare il si-
gnifi cato. Mi sfi lai lentamente le cinghie 
dell’autorespiratore, apersi il rubinetto 
di intercettazione posto sulla maschera 
per consentirne l’allagamento, e lasciai 
che l’apparecchio se ne andasse a fondo. 
Mi diressi quindi, nuotando lentamente, 
verso la boa d’ormeggio della Valiant che 
si trovava verso prua, ma era aderente 
allo scafo, qualche metro prima del drit-
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to di prua.
Durand de La PenneDurand de La Penne: – Con l’ascenso-

re eseguo una ispezione sotto lo scafo per 
verifi care la posizione in cui mi trovo. Non 
c’erano alette di rollìo, ma la larghezza 
della nave era tale che consideravo esse-
re in buona posizione.

Torno sull’apparecchio, metto imme-
diatamente in moto le spolette, per evita-
re che una eventuale bomba mi impedis-
se di terminare la missione e ricomincio 
a trascinare l’apparecchio fi no al com-
pleto esaurimen-
to delle mie for-
ze. Copro quindi 
il cruscotto con 
fango per evitare 
che la luminosi-
tà possa indicare 
la posizione per 
eventuali ricer-
che, appesantisco 
completamente 
l’apparecchio e 
quindi, non rite-
nendo opportuno 
mollare le bombette incendiarie che po-
tevano identifi care facilmente la posizio-
ne dell’apparecchio, mi porto in super-
fi cie lungo lo scafo. Appena a galla mi 
tolgo il respiratore e lo affondo: vedo che 
sono sotto le torri di prua.

Nuoto per allontanarmi e, dopo circa 
dieci metri, vengo chiamato da bordo. 
Continuo ad allontanarmi e da bordo 
mi illuminano con proiettori e mi tirano 
una scarica di mitragliatore. Vado allora 
sotto bordo e mi dirigo sulla boa di prua 
della corazzata e lì trovo Bianchi che mi 
dice di essere svenuto ed essersi quindi 
ripreso in superfi cie. Gli dico che l’appa-
recchio è a posto e che le spolette sono 
in moto. Intanto da bordo ci dicono frasi 
irridenti, credono che la nostra missione 
sia fallita: parlano di Italiani. Faccio no-
tare a Bianchi che se aspettano un paio 
d’ore avranno una diversa considerazio-
ne per gli Italiani.

Intanto da bordo continuano a parlare 
e a chiamarci. Pensando che volessero 

che io andassi a bordo per una catena 
dell’ancora, comincio ad arrampicarmi 
ma, passate poche maglie, vengo fatto 
segno ad un’altra scarica di mitraglia-
tore. Scendo allora sulla boa e non mi 
muovo più. Sono le tre e mezzo circa.

BianchiBianchi: – Si rimase sulla boa fi no a 
che vennero a raccoglierci con una moto-
barca e ci portarono a bordo della Va-
liant.

Fummo subito sottoposti ad una rigo-
rosa perquisizione e poi, sotto una buo-

na scorta armata, 
ci portarono a ter-
ra. 

Durand de La Durand de La 
PennePenne: – Veniamo 
portati in qua-
drato, ove siamo 
messi sotto sor-
veglianza della 
fanteria di Marina 
che ci fa segni di 
minaccia. Chiedo 
mi aiutino a to-
gliermi il vestito 

impermeabile e, mentre eseguo questa 
operazione, sono aiutato piuttosto bru-
talmente. Viene un uffi ciale che mi chie-
de chi siamo e da dove veniamo e mi dice 
che non abbiamo avuto fortuna. Conse-
gno quindi i miei documenti e vengo ac-
compagnato, insieme a Bianchi, dall’uf-
fi ciale stesso sul motoscafo.

BianchiBianchi: – Erano circa le due. Giunti 
nei pressi di una baracca militare, fecero 
subito entrare il sig. de La Penne. Io ri-
masi fuori sorvegliato da due sentinelle.

Quando fi nalmente fecero uscire il sig. 
de La Penne dalla baracca, venni intro-
dotto io. Mi trovai di fronte a due uffi ciali 
inglesi: uno seduto ad una scrivania e 
l’altro a un tavolino accanto. Iniziò l’in-
terrogatorio che mi rimase impresso per 
la particolarità delle domande fattemi in 
perfetto italiano: a volte quasi gentili e 
bonarie, e a tratti sferzanti e minacciose.

Non dissi nulla circa il nostro operato 
anche quando mi vollero far credere 
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che il sig. de La Penne aveva confessato 
lo scopo e lo svolgimento della nostra 
missione, ben sapendo che non poteva 
essere vero.

Cessato l’interrogatorio mi fecero 
uscire e mi consegnarono alle sentinelle 
che sorvegliavano il sig. de La Penne e 
quindi, con la stessa imbarcazione di 
prima, ci portarono nuovamente a bordo 
della Valiant e ci rinchiusero in due cale 
separate.

Durand de La PenneDurand de La Penne: – Torniamo sul 
motoscafo che dirige verso bordo: sono 
circa le quattro. Troviamo a poppa il 
comandante della nave che mi chiede 
anche lui dove ho messo la carica. 
Siccome mi rifi uto di rispondere vengo 
accompagnato dall’uffi ciale di guardia e 
dalla scorta verso prua.

Attraversiamo i corridoi mentre la 
gente sta ancora dormendo. Ci fermia-
mo davanti al portello di una scala e mi 
fanno scendere assieme a Bianchi e alla 
scorta. Noto che nella cala sono appesi 
al soffi tto dei maniglioni da catena ed al-
tri strumenti in ferro. Chiedo dove siamo 
e mi dicono che siamo tra le due torri: ri-
tengo quindi che la carica sia sotto di noi.

Gli uomini di scorta sono piuttosto pal-
lidi e molto gentili. Mi danno da bere del 
rum e mi offrono delle sigarette: cercano 
anche di sapere qualche cosa. Bianchi, 
intanto, si siede e si addormenta. Dai 
nastri del berretto dei marinai constato 
che sono sulla corazzata Valiant.

Quando mancano circa dieci minu-
ti all’esplosione chiedo di parlare con il 
comandante. Mi portano nel corridoio, 
dove trovo l’uffi ciale che mi ha già inter-
rogato e mi dice di dire a lui quanto io 
volevo dire al comandante: rispondo che 
voglio parlare con il comandante.

Vengo portato allora a poppa alla pre-
senza del comandante. Gli dico che fra 
pochi minuti la sua nave sarebbe salta-
ta, che non vi era più niente da fare e 
che, se voleva, poteva mettere in salvo 
l’equipaggio. Il comandante mi chiede 
ancora dove ho messo la carica e, sicco-
me non rispondo, mi fa riaccompagnare 

nella cala.
Mentre passo per i corridoi, sento gli 

altoparlanti che danno ordine di sgom-
brare la nave che è stata attaccata dagli 
Italiani e vedo la gente che corre verso 
poppa.

Rinchiuso nuovamente nella cala, 
mentre scendo dalla scaletta dico a Bian-
chi che era andata male, che per noi era 
fi nita, ma che potevamo essere soddi-
sfatti perché eravamo riusciti a portare 
a termine la missione malgrado tutto. 
Bianchi però non mi risponde. Lo cerco 
e non riesco a trovarlo. Ritengo che gli 
inglesi, credendo che io parlassi, lo ave-
vano portato via.

Bianchi: Bianchi: – Non ho un preciso ricordo di 
quanto tempo rimasi in quelle condizio-
ni. Ad un certo momento una sentinella 
mi rimise in sesto con un buon bicchiere 
di rum. La porta della cala si riapre e nel 
riquadro di luce si staglia la fi gura di un 
giovane uffi ciale che con aria grave mi 
fa cenno di seguirlo. Ci arrampichiamo 
svelti al ponte superiore. Mi fanno en-
trare in un locale che dall’arredamento 
sembrava un quadrato. Viene introdotta 
anche la sentinella armata. Siamo soli.

Vidi portare, nello stesso locale ove mi 
trovavo, due autorespiratori e notai an-
che, con mia grande sorpresa, che uno 
dei due era il mio. Al momento non riu-
scii a comprendere come avessero potu-
to ricuperare degli autorespiratori affon-
dati, poi, rifl ettendo, mi resi conto che 
non avendo io chiuso il rubinetto delle 
bombole prima di lasciarlo cadere verso 
il fondo, l’ossigeno continuò a defl uire 
nel sacco polmone anche quando l’appa-
recchio era sul fondo, fi no a formare una 
sacca d’aria suffi ciente per farlo riaffi ora-
re. Il mio autorespiratore aveva la chia-
vetta di scarico chiusa e di conseguenza 
il sacco polmone si era gonfi ato tanto da 
essere lì per lì per scoppiare. L’uomo di 
guardia, pur compreso della gravità del 
suo compito, dà evidenti segni d’inquie-
tudine, come se i due autorespiratori 
celassero chissà quale trappola morta-
le. Faccio cenno di volermi avvicinare, 
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la sentinella consente, dò una pizzicati-
na al sacco polmone; il sacco si sgonfi a 
all’istante come fa la camera d’aria della 
bicicletta quando scoppia per eccessiva 
pressione. Ora la sentinella è rinfranca-
ta. Mi porge una sigaretta...

Qualche istante ancora e si udì a di-
stanza una cupa esplosione subacquea. 
[La sentinella ha un sussulto, guarda 
me con una strana espressione, non so 
se per il mio deplorevole modo di fumare 
o per un presentimento].

A un dato momento [sobbalziamo per 
effetto d’una seconda esplosione, sotto di 
noi, apocalittica come il tuono di un vul-
cano, seguita da 
una vibrazione in-
tensa, sismica, di 
pochi attimi. Poi 
un cupo silenzio 
interrotto a breve 
da voci concita-
te e dal tramestio 
del personale di 
bordo. Un disor-
dinato andirivieni 
che non vediamo, 
ma che possiamo 
immaginare dal-
lo scalpiccio che ci sovrasta. La porta è 
chiusa.

L’inglese ed io ci guardiamo con sim-
patia; ma la realtà della guerra non am-
mette debolezze e si manifesta nel so-
praggiungere di un uffi ciale che, con 
una “verve” tutt’altro che britannica, mi 
fa cenno di seguirlo.

Nel risalire sobbalziamo per un altro 
cupo boato. Dalla precedente esplosione 
è trascorsa una decina di minuti; 
sapremo poi che erano le 6.30. Albeggia.

Sotto scorta armata venni condotto 
verso poppa e, appena giunto in coperta, 
vidi l’atra nave da battaglia attaccata dal 
sig. Marceglia e da Schergat sbandata 
sulla dritta, con i cannoni brandeggiati 
sul lato opposto, e con più di un metro 
di opera viva fuori acqua sul lato sini-
stro.

Durand de La PenneDurand de La Penne: – Passano al-

cuni minuti ed avviene l’esplosione. La 
nave ha una fortissima scossa. Le luci si 
spengono e il locale è invaso dal fumo. 
Sono circondato dai maniglioni che era-
no appesi al soffi tto e che sono cascati. 
Non ho nessuna ferita, solo un ginocchio 
mi duole essendo stato colpito di striscio 
da uno dei maniglioni stessi. La nave si 
sbanda sulla sinistra.

Apro un oblò che è sulla sinistra ed è 
molto vicino al mare sperando di poter 
uscire ed andarmene. Non è possibile 
perché l’oblò è troppo piccolo e rinuncio 
al tentativo; lo lascio però aperto speran-
do che possa essere un’altra via d’acqua. 

Aspetto qualche 
minuto. Il loca-
le è illuminato 
dall’oblò. Ritengo 
non sia pruden-
te restare ancora 
in questo locale, 
sento intanto che 
la nave appoggia 
sul fondo e che 
continua a sban-
dare lentamente 
sulla sinistra.

Salgo la scalet-
ta, e trovato il portello aperto, vado ver-
so poppa: sono solo. A poppa vi è ancora 
gran parte dell’equipaggio che si alza in 
piedi al mio passaggio. Proseguo e vado 
dal comandante. In quel momento sta 
dando gli ordini per la salvezza della 
nave e gli chiedo dove ha messo il mio 
palombaro. Non mi risponde e l’uffi ciale 
di guardia mi dice di tacere.

La nave si è sbandata di 4 o 5 gradi 
ed ora è ferma. Vedo in un orologio che 
sono le 6,15. Dirigo a poppa dove sono 
molti uffi ciali e mi metto a guardare la 
corazzata Queen Elizabeth che è a cir-
ca cinquecento metri alla nostra poppa. 
L’equipaggio della Queen Elizabeth è sul-
la prua. Passano pochi secondi ed an-
che la Queen Elizabeth salta. Si solleva 
dall’acqua per qualche centimetro e dal 
fumaiolo escono pezzi di ferro, altri og-
getti e nafta che arriva in coperta da noi 

S.L.C. in immersione
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e sporca tutti quanti sono a poppa.
Sono raggiunto da un uffi ciale che mi 

chiede di dirgli, sulla mia parola d’onore, 
se sotto la nave vi erano altre cariche. 
Non rispondo e vengo quindi di nuovo 
portato nella cala. Dopo circa un quarto 
d’ora mi portano in quadrato ove posso 
fi nalmente sedermi e dove trovo Bianchi. 
Dopo poco ci imbarcano sul motoscafo 
e ci portano nuovamente a Ras el Tin. 
Noto che l’ancora che era appennellata 
di prua è sommersa.

BianchiBianchi: – Vidi il sig. de La Penne an-
che lui sotto scorta armata. Ci riunirono 
e ci fecero imbarcare subito sulla solita 
imbarcazione di prima, che partì verso 
terra. Defi lando sotto bordo ebbi modo 
di notare che un’ancora, appennellata 
proprio sopra la boa, ove mi ero rifugia-
to subito dopo essere uscito dall’acqua, 
era scesa di oltre un metro, indicando 
in tal modo la misura dell’appruamento 
assunto dalla nave e si notava un cer-
to sbandamento sulla sinistra. Queste 
constatazioni mi dettero la garanzia del 
buon esito della nostra impresa.

Fummo portati a terra e rinchiusi in 
due celle separate e dopo qualche ora, con 
una camionetta militare, ci condussero 
in un campo di concentramento alla 
periferia di Alessandria.

Durand de La PenneDurand de La Penne: – Durante il per-
corso, un uffi ciale mi chiede se siamo 
entrati dalle aperture che sono nel molo. 
A Ras el Tin ci chiudono in due celle 
dove ci tengono fi n verso sera. Chiedo di 
essere portato al sole perché ho di nuovo 
molto freddo. Viene un soldato, mi sente 
il polso e mi dice che sto benone.

Verso sera veniamo imbarcati su una 
camionetta che ci porta in un campo di 
prigionieri ad Alessandria. Nel campo 
troviamo alcuni uffi ciali italiani che han-
no sentito nella mattinata le esplosioni. 
Senza mangiare, ci sdraiamo a terra e, 
benché bagnati, dormiamo sino al mat-
tino dopo.

Vengo ricoverato all’infermeria per il 
colpo ricevuto al ginocchio ed alcuni in-
fermieri italiani mi fanno avere un’otti-

ma pasta asciutta.
II mattino successivo [20 dicembre] 

vengo portato al Cairo.
Operatori Marceglia/Schergat sulla Operatori Marceglia/Schergat sulla 

corazzata Queen Elizabethcorazzata Queen Elizabeth: 
Nel momento in cui i cacciatorpedi-

niere britannici si presentarono dinanzi 
alle ostruzioni retali di Alessandria la se-
conda coppia di operatori si trovava già 
davanti alla rete intenta a ricercare un 
varco per il quale passare.

Al pari di de la Penne, Marceglia cor-
se il serio pericolo di essere investito 
da una silurante che gli defi lò di prora 
ad una distanza di 15 metri, ma seppe 
egualmente approfi ttare della favorevole 
occasione per penetrare nel porto. Una 
volta nell’interno diresse immediata-
mente sulla sua destra alla ricerca del 
bersaglio. La seconda coppia di opera-
tori non incontrò grandi diffi coltà per 
individuare al suo posto di ormeggio la 
corazzata Queen Elizabeth, gemella della 
Valiant, cinta anch’essa da uno sbarra-
mento retale parasiluri.

Marceglia e Schergat fi ancheggiaro-
no la rete parasiluri e diressero verso la 
prora della nave alla ricerca di un var-
co. Poco dopo, l’ostruzione fu felicemen-
te superata e Marceglia si portò sul lato 
dritto della corazzata. C’era calma com-
pleta a bordo della nave, che Marceglia 
ritenne erroneamente essere la Barham 
(nel dicembre 1941 sia gli italiani sia i 
tedeschi ignoravano che la nave da bat-
taglia era stata affondata da un U-Boot il 
25 novembre al largo di Sollum). Unico 
segno di vita sulla «ammiraglia» di Cun-
ningham, la brace della sigaretta di una 
sentinella che passeggiava sul ponte. 
Erano all’incirca le 03.00 e la coppia di 
operatori si immerse ad una distanza dal 
bersaglio di circa 30-40 metri, in corri-
spondenza del fumaiolo. Il «maiale» toccò 
il fondo a 13 metri. Il rumore di un mo-
tore alternativo, probabilmente la cen-
trale elettrica di bordo, aiutò Marceglia 
a dirigersi con precisione sotto la chiglia 
fi no a trovare il punto più vulnerabile 
della corazzata. Un’aletta di rollio ven-
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ne subito afferrata dal primo operatore 
che iniziò la manovra classica di attac-
co. Aiutato dal 2° operatore, Marceglia 
collegò le due alette di rollio, distanti tra 
loro una trentina di metri con una cima 
al centro della quale appese la carica 
esplosiva del suo “maiale”. L’operazione 
fu ultimata alle 03.25 e risultò perfetta, 
da manuale.

“Sono circa le 03.25 - ricorda Marce-
glia nel suo rapporto di missione - ritor-
no all’apparecchio, allago la cassa emer-
sione e mi stacco dalla nave. Ricomincio 
a strisciare sul fondo. 
Le condizioni del mio 
secondo uomo si sono 
fatte quanto mai pre-
carie, mi fa ripetuti se-
gni di salire. Finalmen-
te do aria alla cassa 
emersione. La salita 
diventa molto rapida; 
cerco di rallentarla al-
lagando parzialmen-
te l’emersione. Cio-
nonostante, usciamo 
dall’acqua in mezzo ad un forte ribollio. 
Da bordo si sono accorti del fenomeno; un 
rifl ettorino da poppa illumina lo specchio 
d’acqua nel quale siamo emersi. Caccia-
mo la testa sott’acqua e aspettiamo. Dopo 
un minuto è nuovamente tutto calmo. Ri-
prendo la navigazione con rotta inversa 
a quella dell’andata. Passando di prora 
alla nave scorgo a proravia della coraz-
zata Valiant una luce puntata sull’acqua 
e mi sembra di vedere un’imbarcazione. 
Forse c’è qualcosa che non va per i miei 
compagni. Ad un centinaio di metri dalle 
ostruzioni della nave, fermo, ci togliamo 
le maschere e mettiamo in moto le spolet-
te incendiarie”.

I due operatori si diressero quindi 
verso il punto di atterraggio previsto, in 
una zona che si ritenne essere la meno 
sorvegliata del porto. A qualche distanza 
da terra misero in moto l’autodistruttore 
del «maiale» e si allontanarono a nuoto. 
Alle 04.30 raggiunsero la terraferma e, 
dopo essersi liberati degli autorespirato-

ri e dei vestiti, riuscirono ad uscire dalla 
zona portuale spacciandosi per marinai 
francesi delle navi internate ad Alessan-
dria.

Giova a questo punto ricordare che, 
nell’ordine di operazione, era previsto 
anche il ricupero degli operatori che 
fossero sfuggiti alla immediata cattura. 
Nei giorni successivi all’azione, il som-
mergibile Zaffi ro (comandante Giovanni 
Lombardi) avrebbe infatti pendolato a 
quindici miglia a settentrione del Delta 
del Nilo - tra la mezzanotte e le tre del 

24 dicembre e nelle 
due notti successive 
- per l’eventuale ricu-
pero dei partecipanti 
al forzamento di Ales-
sandria. Questi ultimi 
avrebbero dovuto pro-
curarsi una barca per 
trovarsi all’appunta-
mento. Una faccen-
da, in verità, piuttosto 
vaga perché, appena 
avvistato il sommergi-

bile, avrebbero dovuto gridare «Lombardi, 
Lombardi!» per farsi riconoscere.

Marceglia e Schergat ebbero in realtà 
molte probabilità di evitare la prigionia 
e di rientrare con un po’ di fortuna in 
Patria. Ma una delle diffi coltà - per di 
più imprevista - da essi incontrata con-
sistette nella impossibilità di utilizzare le 
sterline inglesi di cui erano stati forniti 
e che non avevano circolazione in Egitto 
(evidentemente ciò non era noto ai nostri 
servizi informazione). I due operatori ri-
uscirono tuttavia a raggiungere Rosetta 
ed a pernottarvi sfuggendo a vari con-
trolli di polizia. Ma, nel pomeriggio del 
20 dicembre, la loro avventura ebbe ter-
mine. Fermati da una pattuglia della po-
lizia costiera egiziana, furono consegnati 
alle autorità della Marina inglese.

Marceglia e Schergat avevano fatto un 
buon lavoro. Alle 06.25 la Queen Eliza-
beth, scossa da una esplosione sorda, 
si sollevò sull’acqua, e poi vi ricadde 
squarciata in chiglia. L’ammiraglio Cun-
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ningham ricorda nelle sue «Memorie» che 
fu letteralmente sbalzato a mezz’aria, 
per un metro e mezzo, insieme col suo 
Stato Maggiore, mentre era in stato di 
comprensibile apprensione già da alcuni 
minuti, dopo l’esplosione avvenuta pre-
cedentemente sotto la Valiant. La nave di 
bandiera di Cunningham sbandò forte-
mente sulla dritta. Ricorda ancora Cun-
ningham: «Tre locali caldaie erano alla-
gati, e non riuscimmo ad ottenere vapore. 
Lo sbandamento fu compensato allagan-
do i compartimenti dall’altro lato, ma, con 
qualche migliaio di tonnellate d’acqua a 
bordo, la Queen Elizabeth era molto bas-
sa sul livello del mare. Facemmo affi an-
care un sommergibile da ciascun lato che 
ci assicurasse forza motrice, e in 24 ore 
riuscimmo a produrne da noi stessi, ma 
vi era un foro di quasi 4 metri quadrati 
sotto il locale delle caldaie prodiere, e la 
nave era fuori combattimento».

La Queen Elizabeth (a differenza del-
la Valiant che riprese il mare nel 1943) 
venne rimessa successivamente a galla 

ma non partecipò ad ulteriori ope-
razioni navali fi no alla fi ne della 
guerra, quando fu avviata al disar-
mo.
Operatori Martellotta/Marino Operatori Martellotta/Marino 
sulla cisterna Sagonasulla cisterna Sagona: 

La terza coppia di operatori, 
formata dal capitano delle Armi 
Navali Martellotta e dal capo pa-
lombaro Marino, aveva ricevuto 
dal comandante Borghese l’ordine 
di attaccare una grossa petroliera 
carica e di disporre nelle immedia-
te vicinanze di essa quattro bombe 
incendiarie. La presenza nel porto 
di Alessandria di 12 petroliere cari-
che, per 120.000 tonnellate circa, 
autorizzava infatti a sperare che 
l’incendio appiccato alla nafta fuo-
riuscita dalla petroliera attaccata, 
trasformasse l’interno del porto di 
Alessandria in un mare di fi amme 
con la distruzione delle navi pre-
senti e di tutte le installazioni della 
Base navale. Tuttavia, Martellot-

ta aveva chiesto di attaccare una nave 
da guerra e il comandante Borghese gli 
aveva assegnato come primo obiettivo la 
nave portaerei che si riteneva ormeggia-
ta ad Alessandria insieme con le due co-
razzate. È opportuno aggiungere, sin da 
ora che le informazioni avute non erano 
esatte. Prima dell’azione infatti la porta-
erei aveva preso il mare diretta nell’Oce-
ano Indiano.

Anche Martellotta ebbe il suo da fare 
per non essere investito dai cacciator-
pediniere inglesi quando si mise nella 
loro scia per entrare nel porto. Appena 
dentro, la terza coppia di operatori s’i-
noltrò nella Base Navale nemica alla 
ricerca della portaerei nei due posti di 
ormeggio consueti, ma la ricerca risul-
tò vana. Rimasto senza obiettivo, Mar-
tellotta si aggirò per il porto in cerca di 
una petroliera da far saltare, secondo le 
istruzioni ricevute, fi nché l’avvistamento 
di una sagoma di nave da guerra molto 
imponente non lo indusse a contravve-
nire all’ordine ricevuto. Aiutato dal se-

La Spezia, 2 aprile 1942. Il Capitano di Fregata Ju-
nio Valerio Borghese viene decorato di Medaglia 
d’Oro al Valor Militare per le eroiche imprese.
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condo uomo, egli incominciò a sistemare 
la carica di esplosivo sotto la nave. Ma, 
durante una breve schiarita, si rese con-
to che non si trovava in presenza di una 
nave da battaglia bensì di un incrocia-
tore. Decise quindi di rinunciare, anche 
se a malincuore, all’attacco per dirigersi 
invece verso la zona delle petroliere dove 
mise l’occhio sulla più grossa, valutabi-
le sulle 16.000 tonnellate. Ricorda Mar-
tellotta nella sua relazione: «Mi porto a 
poppa della petroliera e ordino a Marino 
di recarsi sotto la carena e di stabilire un 
collegamento il più possibile verso prora. 
Marino fa un primo tentativo per portarsi 
sotto la carena. Non vi riesce perché trop-
po leggero. Lo appesantisco, riprova e que-
sta volta riesce. Quando mi dà il «pronti» 
lo richiamo a galla e gli dico di staccare la 
testa, avviare le spolette e portarla all’al-
tro capo del collegamento. Marino esegue 
esattamente. Sono le 02.25. Quando Ma-
rino sta per trascinare la carica lungo la 
cima di collegamento, mi assicuro che gli 
orologi delle spolette siano in moto».

Ultimate le operazioni di aggancio del-
la carica e fi ssate le spolette con una 
scadenza di tre ore, Martellotta e Marino 
si allontanarono puntando verso il molo 
carboni, non prima di aver depositato 
le bombe incendiarie a un centinaio di 
metri dalla petroliera e a una ventina di 
metri l’una dall’altra. Affondarono quin-
di il «maiale» con le spolette dell’autodi-
struttore in moto; raggiunsero a nuoto la 
banchina; si tolsero le tute e tentarono 
di uscire dal porto per entrare in città. 
Neppure la terza coppia ebbe fortuna. 

Aggiunge infatti Martellotta: «Con Marino 
mi avvio allora per uscire dal porto ed en-
trare in città. Ma ad una barriera siamo 
fermati e arrestati da alcune guardie di 
Dogana e da agenti della Polizia egiziana 
che chiamano anche un sottotenente e dei 
militari della Fanteria di Marina inglese. 
Veniamo condotti in uffi cio dove troviamo 
due tenenti della Polizia egiziana che co-
minciano a interrogarci.

Mentre nella maniera più evasiva e in-
concludente possibile rispondo alle do-
mande che mi vengono rivolte, soprag-
giunge un capitano di fregata inglese e 
chiede al più anziano dei due uffi ciali di 
consegnarci a lui. Quello rifi uta in man-
canza di autorizzazione del proprio Go-
verno dato che, avendoci riconosciuti 
come italiani dai documenti trovati nelle 
nostre tasche e non essendo l’Egitto in 
guerra con l’Italia, ha bisogno di speciali 
istruzioni. Il comandante inglese, avuta-
ne autorizzazione dall’Ammiragliato, ri-
chiese poi personalmente al Governo egi-
ziano tali istruzioni e ottenne che fossimo 
consegnati a lui.

Il mio orologio subacqueo è sul tavo-
lo assieme agli altri oggetti sequestrati, 
ed io non lo perdo d’occhio. Poco dopo le 
05.54 si sente una forte esplosione che fa 
tremare il caseggiato».

Alle 06.00 circa del 19 dicembre, la 
carica collocata da Martellotta e Mari-
no sotto la petroliera esplose iniziando 
la successione delle defl agrazioni all’in-
terno del porto di Alessandria. Lo stes-
so Cunningham nelle citate «Memorie» 
ricorda: «Poco prima delle 6, mentre ero 

26



a poppa della Queen Elizabeth, vi fu una 
violenta esplosione a poppa della cisterna 
Sagona (7.750 tsl) ormeggiata vicino alla 
Queen Elizabeth e con il Jervis (caccia-
torpediniere di 1.690 t) affi ancato. Tanto 
la cisterna quanto il cacciatorpediniere 
furono gravemente danneggiati: la Sago-
na ebbe una falla a poppa e il timone e le 
eliche danneggiati; il Jervis dovette resta-
re in bacino per un mese».

La successione delle esplosioni nel 
porto di Alessandria e l’entità dei danni 
arrecati dai tre «maiali» vennero così ri-
ferite nel volume II (pag. 225) del Naval 
Staff History, pubblicato nel 1957 dalla 
Historical Section Admiralty e relativo al 
periodo novembre 1940 - dicembre 1941:

«Alle 05.47 circa del 19, una esplosione 
avvenne a poppavia della petroliera nor-
vegese Sagona; essa fu danneggiata in 
modo grave alle eliche e al timone. Il cac-
ciatorpediniere Jervis, ormeggiato lungo 
la cisterna in senso opposto, fu danneg-
giato a prora e necessitò di un mese di la-
vori in bacino. Alle 05.50 circa, l’uffi ciale 
italiano de la Penne fu ancora interrogato 
ed egli dichiarò che si doveva attendere 
un’altra esplosione. Le porte stagne del-
la Valiant furono chiuse e l’equipaggio 
fu fatto salire in coperta. Sulla Queen 
Elizabeth il cavo che doveva esplorare la 
chiglia si impigliò a prora contro un com-
plesso antiaereo e l’operazione dovette 
essere sospesa. Alle 06.06 avvenne una 
esplosione a sinistra della Valiant fra le 
torri A e B: l’allagamento fu limitato al 
compartimento compreso tra le ordinate 
29 e 52. Non vi furono vittime. La nave si 
immerse di prora.

Alle 06.10 circa avvenne una 
esplosione sotto la Queen Elizabeth
sulla quale si allagarono i locali cal-
daie A B e X e molti compartimenti 
adiacenti. Naturalmente venne subi-
to meno la luce e la forza motrice. A 
due sommergibili venne ordinato di 
ormeggiarsi sotto il bordo della nave 
per erogare energia. La corazzata 
sbandò a dritta; ma lo sbandamento 
venne compensato allagando i locali 

opposti.
Il danno della Valiant risultò esteso per 

circa 80 piedi: essa fu immessa in baci-
no il 21 dicembre e venne accertato che 
sarebbe occorso un periodo di due mesi 
per sommari lavori di raddobbo e di altri 
tre per completare i lavori in cantiere. La 
Queen Elizabeth riportò invece due gran-
di squarci sotto i locali caldaie e la sua 
immersione risultò di 41 piedi. La nave 
non poté essere immessa in bacino occu-
pato dalla Valiant. (...) La potenza d’ur-
to della fl otta fu così ridotta proprio nel 
momento in cui avevamo raggiunto una 
posizione tale che ci consentiva di opera-
re nel Mediterraneo centrale [era in cor-
so l’offensiva della Western Desert Force 
- «Operazione Crusader» - che portò alla 
riconquista inglese della Cirenaica ed 
allo sblocco della fortezza di Tobruch]».
Informazioni e commenti fi nali 
sull’azione di Alessandria

Nelle ore antimeridiane del 19 dicem-
bre, un aereo dell’Egeo riusciva a com-
piere un rilievo fotografi co del porto di 
Alessandria dal quale si poteva rilevare 
che delle due navi attaccate dai mez-

MOVM al Ten. di Vasc. Luigi Durand de La Penne

C.F. Borghese - Ten. Feltrinelli - T.V. de La Penne
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zi d’assalto, una era affi ancata da due 
sommergibili (evidentemente per assicu-
rare forza motrice a bordo della coraz-
zata), l’altra da una cisterna e da varie 
bettoline; quest’ultima aveva poi tutte 
le artiglierie brandeggiate al traverso a 
dritta e sembrava leggermente sbandata 
sulla sinistra. Tali rilievi lasciavano sup-
porre che le due navi, e particolarmente 
la seconda, fossero danneggiate piutto-
sto seriamente. Nei giorni successivi le 
condizioni meteorologiche permasero 
avverse impedendo ulteriori ricognizio-
ni su Alessandria. Però fu rilevato che 
nessuna corazzata inglese aveva preso 
il mare. Il 6 gennaio una nuova ricogni-
zione fotografi ca compiuta da un aereo 
dell’Egeo confermava che una corazzata 
era ormeggiata di prora al molo del baci-
no in muratura, circa nella stessa posi-
zione del 19 dicembre; la seconda unità 
si trovava invece nel bacino galleggiante. 
Risultava pertanto evidente che l’azione 
compiuta dai mezzi d’assalto era stata 
coronata da successo. Nel pomeriggio 
infi ne dell’8 gennaio, il servizio informa-
zioni germanico comunicava a Super-
marina che, secondo notizie di fonte si-
cura, entrambe le corazzate risultavano 
danneggiate e che i sei operatori erano 
stati fatti prigionieri. La notizia era con-
fermata anche da fonte giapponese.

In base a questi elementi, il bollettino 
di guerra n. 585 dell’8 gennaio rende-
va fi nalmente noto nei seguenti termini 

l’esito del forzamento di Alessandria ef-
fettuato dai mezzi subacquei d’assalto: 
«Nella notte del 18 dicembre, mezzi d’as-
salto della R. Marina, penetrati nel porto 
di Alessandria, attaccarono due navi da 
battaglia inglesi ivi ormeggiate. Ora sol-
tanto si è avuto conferma che una nave 
da battaglia classe «Valiant» rimase gra-
vemente danneggiata e fu immessa in 
bacino dove trovasi tuttora». Il successi-
vo bollettino n. 586 del 9 gennaio così 
completava la notizia: «Nell’azione svolta 
dai mezzi d›assalto della R. Marina nel 
porto di Alessandria, annunciata dal bol-
lettino di ieri, è risultato per ulteriori pre-
cisi accertamenti che, oltre alla Valiant, 
fu danneggiata anche una seconda nave 
da battaglia del tipo “Barham”».

Non risponde pertanto a verità che 
in Italia si ignorassero i risultati di una 
operazione che aveva portato alla elimi-
nazione delle due ultime navi da batta-
glia inglesi nel Mediterraneo orientale 
capovolgendo la situazione strategica 
navale a netto favore della R. Marina.

Parimenti inesatta è la pretesa britan-
nica che gli italiani fossero, nelle setti-
mane successive all’azione, abilmente 
ingannati da stratagemmi messi in atto 
da Cunningham, come quello di tenere 
le caldaie delle due corazzate costante-
mente accese e l’altro di cerimonie e ri-
cevimenti avvenuti a bordo della Valiant 
e della Queen Elizabeth.

Taluni hanno poi sostenuto che la 
Marina italiana perdette una occasione 
unica nel Mediterraneo non sfruttando 
appieno la vittoria conseguita dai mez-
zi d’assalto ad Alessandria: ma queste 
considerazioni rientrano nel campo cri-
tico della condotta della guerra1. L’eco 

1 D’altra parte è diffi cile comprendere in 
qual modo si sarebbe potuta sfruttare la vit-
toria conseguita. Il traffi co con la Libia, uni-
ca operazione strategica possibile, aveva già 
superato il momento critico e procedette poi, 
nella primavera del 1942, con ritmo sempre 
più intenso. In quanto al traffi co britannico 
per il rifornimento di Malta, nei primi mesi 
del ‘42 tale traffi co fu inesistente; quando 

Equipaggio dello Scirè al rientro da Alessandria.
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dell’impresa fu molto vasta in Gran Bre-
tagna e le ripercussioni profonde. Il Pri-
mo Ministro inglese annunciò il succes-
so dei mezzi d’assalto italiani ai Comuni 
solamente nella primavera del 1942 ed 
usò espressioni di rispetto, sia pure a 
denti stretti, per gli ideatori e gli esecu-
tori dell’impresa dichiarando:

«...sei Italiani equipaggiati con mate-
riali di costo irrisorio hanno fatto vacilla-
re l’equilibrio militare in Mediterraneo a 
vantaggio dell’Asse.»

Nel Diario del Capo di Stato Maggio-
re Generale Imperiale britannico, Alan 
Brooke, sotto la data del 19 dicembre 
1941, si può leggere questo apprezza-
mento della situazione che rispecchia 
fedelmente lo stato d’animo dell’autore:

«( ... ) Lo stesso giorno un terribile di-
sastro navale avvenne nel Mediterraneo 
orientale. Dopo la perdita dell’Ark Roy-
al, della Barham, della Prince of Wales 
e del Repulse, le ultime due corazzate 
dell’ammiraglio Cunningham, la Queen 
Elizabeth e la Valiant, furono affondate 
nel porto di Alessandria da siluri a tempo 
guidati dai marinai italiani. Così saliva a 
quindici il numero delle navi da battaglia 
inglesi e americane affondate o grave-
mente danneggiate in un mese, quasi la 
metà della complessiva Marina da guerra 
alleata in tutti gli oceani».

V. A.

Ho sempre ammirato le gesta degli Uo-
mini della Decima Flottiglia MAS; sono 
rimasto colpito dalle parole che ci ha la-
sciato il Comandante MAVM Sergio Nesi 
sul suo libro: “Scirè”. Ho voluto riportar-
le perchè mai nessuno si è espresso con 
tanta fede e verità d’animo: - Lo Scirè era 
uno dei quattro sommergibili trasporta-
tori di mezzi d’assalto della X Flottiglia 
MAS; fu varato il 6 gennaio 1938 ed af-

poi nel marzo 1942 partì da Alessandria un 
convoglio di 4 piroscafi , contro di esso mos-
sero cospicue forze di superfi cie italiane e 
dall’operazione derivò la Battaglia della 2a 
Sirte.

fondato nelle acque prospicienti il por-
to di Haifa il 10 agosto 1942 con tutto 
l’equipaggio e 10 uomini gamma della X 
Flottiglia MAS.
Medaglia d’Oro allo Stendardo, è anco-
ra, dopo tanti anni, il più noto sommer-
gibile tra tutte le Marine del mondo. Al 
suo nome è indissolubilmente legato il 
nome dell’Uffi ciale che più a lungo l’ha 
comandato e che ha lanciato all’attacco 
i piloti dei Siluri a Lenta Corsa (i maiali) 
per quattro volte contro il porto e il sor-
gitore di Gibilterra e per una volta con-
tro il porto di Alessandria d’Egitto, con il 
clamoroso affondamento della corazzata 
Queen Elizabeth, nave ammiraglia della 
fl otta inglese, e della corazzata Valiant 
e con il danneggiamento della petroliera 
Sagona e del Ct. Jervis il Comandante 
MOVM Junio Valerio Borghese. 
Il quale Comandante, sgomento alla no-
tizia della perdita del Sommergibile e del 
suo Equipaggio si espresse così:
Cadde con il Comandante Zelik il più stu-
pendo equipaggio di sommergibile che 
mai abbia avuto il mondo. Tutti trovarono 
asilo perenne nel profondo.

Junio Valerio Borghese

Fonti del presente elaborato:
1. Le Audaci Imprese dei MAS dell’Amm. Div. 

Ettore Bravetta;
2. L’Affondamento della Santo Stefano del Co-

mandante Luigi Rizzo;
3. Tesei e i Cavalieri subacquei di Elio Toschi;
4. Decima Flottiglia MAS di Junio Valerio Bor-

ghese;
5. Verità e Fantasie sul T.V. Luigi Durand de La 

Penne di Sergio Nesi;
6. Scirè di Sergio Nesi;
7. I Mezzi d’Assalto della Marina Militare della 

Rivista Marittima;
8. I Mezzi d’Assalto di Carlo De Risio;
9. Gli Affondatori di Carlo De Risio;
10. La Storia della Marina attraverso i dipinti 

dell’Amm. Paolo Bembo.
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