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AFRICA
Quale
evoluzione?



H o letto che dal 2021 verrà attuato, dal Regno
Unito, lo sbarramento per chi vuole recarsi colà
se non dimostri di saper parlare l’inglese. Bene,

mi sono detto, allora dovrebbe conseguirne che l’ingle-
se sia depennato da lingua ufficiale europea (tanto, gli
americani parlano uno slang tutto loro, riconoscibile a…
orecchio nudo!) e non possa entrare in Europa chi non
conosca una delle nostre lingue, ad esempio francese,
tedesco, spagnolo o italiano. Ma non mi stupisco della
brexit e delle sue ricadute, come quella detta poc’anzi,
avendo vissuto a Londra e conosciuto da vicino molti
“brits” (con cui sono tuttora amico e a volte estimatore,
pur avendo opinioni differenti, soprattutto sull’Europa,
sul Mediterraneo, insomma sulla visione del mondo).
Ho girato in lungo e in largo per la Gran Bretagna ed ho
vissuto a Londra, dove sono andato per la prima volta
nel lontano 1968, aspirante guardiamarina in viaggio di
istruzione con i miei compagni di corso dell’Accademia
Navale. Era la Londra dove i Beatles impazzavano con la
loro “All you need is love”, l’inno dei pacifisti di tutto il
mondo, la swinging London di Carnaby Street, insignifi-
cante stradina ma meta d’obbligo per tutti i giovani che
volevano farsi vanto di avere vissuto davvero a Londra,
testimoniandolo con foto accanto a ragazze con le ver-
tiginose minigonne inventate da Mary Quant, dove la
pronuncia non perfettamente BBC English impediva per-
fino di ricevere indicazioni stradali dagli indigeni, dove
fish ‘nd chips, serviti nella carta di giornale erano l’unico
rifugio da orridi pasti a base di orridi ingredienti, dove
non c’erano arance se non nella “marmelade” (tutte le
altre marmellate erano “jam”). Erano i tempi della famo-
sa battuta, verificata del tutto corrispondente al pensie-
ro corrente in quelle terre: “nebbia sulla Manica, il con-
tinente isolato”. Diciamocelo francamente, soprattutto
spieghiamolo noi che vi abbiamo vissuto: oltremanica
non sono mai stati europei e non ci si sono mai sentiti.
Qualche esempio? Provate a portare lo spazzolino elet-
trico con voi: va bene in ogni paese europeo, in Inghil-
terra se non avete l’adattatore – ma proprio quello per
le prese UK e solo quello – non funzionerà mai. Si circola
ancora a sinistra (anche se la chiamano “the right side”)
e se non si fa attenzione prima di attraversare la strada,
si rischia di finire sotto un bus rosso a due piani (con un
inflessibile bigliettaio a bordo) o un black cab, l’intra-
montabile taxi nero che, da loro, puoi prendere al volo.
Le distanze sono in miglia (terrestri, manco le nostre
amate miglia marine), i pesi ancora in once: solo la mo-
neta risponde al sistema metrico decimale, ma perché
hanno compreso e deciso loro che è più comodo da me-
morizzare e fare i conti! Proviamo a chiedere un litro di
birra, ne avremo facce stupite: una pinta o half pint è
tutt’altra cosa! D’altra parte, occorre anche ricordare un
po’ di storia: proprio questa ci ha insegnato che la prima
Brexitavvenne quando Enrico VIII provocò lo scisma del-
la chiesa anglicana, separandosi così dall’autorità papa-
le (cioè da Roma, cioè dall’Europa) e affermando il pri-
mato della sovranità della legge britannica, ancor oggi
alla base di quel sistema costituzionale e giuridico.

In Gran Bretagna non ci sono state né invasioni né rivo-
luzioni (a parte Cromwell, ma è servito da vaccino) ma
una sempre progressiva, lenta evoluzione, quasi a sotto-
lineare quanto bene funzioni un sistema di innovazione
nella conservazione, tutt’oggi esemplarmente rappre-
sentato da giudici con la parrucca ed una monarchia che
produce una significativa cifra del pil sostenuta, in barba
ad ogni scandalo, dalla stragrande maggioranza degli In-
glesi. Mi diceva un amico di Winchester che la loro storia
indica che tutti i pericoli siano sempre venuti dall’Europa
e ciò viene insegnato fin dalle scuole elementari insieme
all’ultima preghiera di Nelson (il celebre Ammiraglio, non
quella del Duca di Wellington, celebre generale) ed al suo
famoso segnale prima della battaglia di Trafalgar. Quan-
to vorrei che anche ai nostri ragazzi italiani si insegnasse
che “L’Italia si aspetta che ognuno faccia il suo dovere”
e che “Il benessere del regno è sì affidato alla misericor-
dia di Dio ma si basa soprattutto sulla sua flotta”! Ho
sempre sostenuto – e colà lo hanno nei cromosomi – che
anche la nostra economia si fondi sulla marittimità e che
per ben governare occorra la coscienza, l’etica, la visione
e la solidità del marinaio. Napoleone, Hitler hanno poi
contribuito come poche altri a rafforzare quello spirito di
cui oggi ci meravigliamo. Anche qui, assai istruttiva (al-
meno per me) è la famosa vignetta, apparsa nel corso
della seconda guerra mondiale, che raffigura un Tommy
(tipico soldato con la padella in testa) il quale, osservan-
do dalle bianche scogliere di Dover uno stormo di aerei
tedeschi diretti a bombardare Londra, esclama: “Very
well, alone” ossia molto bene, sono da soli! E poi hanno
il Commonwealth, un orizzonte che spazia sugli altri
quattro continenti, così come una volta avevano l’impero
e quando devono traversare la Manica (“English Chan-
nel” per loro) per recarsi in Francia o in Olanda o Spagna
dicono “andiamo in Europa”. Per noi europei – loro non
si sono mai sentiti tali – l’Unione Europea, pur con tutte
le sue deficienze e anomalie, rappresenta tuttavia un
ideale da perseguire, ossia un primo passo per arrivare
ad un’unione politica, sociale e territoriale attraverso lo
strumento della moneta unica e dell’area di libera circo-
lazione di persone e cose. Per gli Inglesi, che hanno man-
tenuto ostinatamente la loro moneta e tutte le loro diver-
sità, era un’area di mercato comune da cui trarre linfa e
vantaggi economici, senza in alcun modo lontanamente
sognarsi di cedere neppure una piccola parte della sovra-
nità. Insomma, un mero calcolo costo-beneficio e quando
il rapporto si è avvicinato alla parità, l’interesse è finito,
ognuno per sé. Ma la storia davvero non ci insegna nien-
te? Non ci ricordiamo cosa disse Winston Churchill, uno
dei loro più recenti condottieri (ne tirano fuori sempre
uno quando serve): “We are with Europe but non of it”,
siamo con l’Europa, ma non parte di essa. Ora ce lo hanno
dimostrato ancora una volta. Decidiamoci a studiare la
storia e la geografia prima di giudicare o indignarci. In
conclusione: con gli Inglesi possiamo fare accordi, coo-
perazioni, patti ma un’unione proprio non la vedo possi-
bile (almeno per ora).
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Editoriale del Presidente Nazionale

Ma che cos’è questa brexit?

Due pilastri
per l’educazione:
Bandiera e Inno Nazionale
Alessandro Ferioli
Docente, in servizio nelle scuole secondarie statali

I l Consiglio nazionale della Pubblica Istruzione ha deciso, in ba-se a motivazioni del tutto ragionevoli e conformi alla legge, che
l’Educazione civica potrà prendere avvio, come materia autonoma,
soltanto dal prossimo anno scolastico. Ritengo comunque che, in
vista delle attività che si svolgeranno dal 2020, già da oggi si pos-
sano costruire o consolidare, a costo zero, due pilastri irrinuncia-
bili della cittadinanza.
Il primo è la Bandiera nazionale, che sin dalle sue origini rappre-
senta la libertà e l’indipendenza del popolo italiano. Il Tricolore fu
presente sui campi di battaglia, dove si soffriva e moriva, dal
Risorgimento all’ultima guerra, sino alla guerra di Liberazione.
Persino nei lager nazisti, durante la prigionia, vi furono uomini che
salvarono la bandiera del reggimento dal sequestro nascondendo-
sela intorno al corpo, a mo’ di fasciatura, o dividendola in parti per
distribuirla fra più internati, nella speranza di poterla un giorno
ricomporre. La stessa bandiera tricolore che nel dopoguerra agì da
simbolo riunificante degli Italiani, e alla quale è dedicato l’articolo
12 della Costituzione, oggi garrisce all’esterno degli edifici pubbli-
ci (scuole comprese) ed è presente all’interno delle aule giudizia-
rie, a sancire l’autorità e l’imparzialità dello Stato.
Il secondo pilastro è l’Inno. Composto da Goffredo Mameli e musi-
cato da Michele Novaro, esso compendia i principi mazziniani di
unità, indipendenza e democrazia. Mameli testimoniò tali valori di
persona, trovando la morte il 6 luglio 1849 per le ferite riportate
nei combattimenti alla difesa della Repubblica Romana. Con la
legge 181/2017 il parlamento ha finalmente riconosciuto il Canto
degli italiani come inno nazionale, e ciò sprona ad approfondire la
figura dell’autore e ad attuare appieno la legge 222/2012, che pre-
vede l’insegnamento «dell’inno di Mameli e dei suoi fondamenti
storici e ideali». Ciò è indispensabile, perché il testo integrale è
ancora poco conosciuto e il significato, sia per i riferimenti storici
sia per la sintassi, appare a tratti “oscuro”.
La programmazione didattica di Cittadinanza e costituzione (l’in-
segnamento trasversale che dal 2008 ha sostituito l’educazione

civica) sarebbe davvero incisiva se muovesse da questi due pila-
stri dell’identità e della dignità degli Italiani. La “rivalutazione” di
Bandiera e Inno, in tempi recenti, si deve al presidente della
Repubblica Carlo Azeglio Ciampi, che per tutto il suo mandato sol-
lecitò a intonare l’Inno e a far entrare il Tricolore nelle case, a
donarlo agli sposi e ai nuovi cittadini italiani. Da qui, forse, si può
ricostruire un senso condiviso di appartenenza e di rispetto per le
istituzioni. Da qui si può “ridare la patria” ai giovani in una visione
di amicizia fra i popoli, senza retorica, ma con la convinzione che
riflettere sul patrimonio morale che il passato ci consegna serve
a radicarsi nel presente con saggezza e ci permette di volgerci al
futuro con lungimiranza.

Nota della Redazione La divisione della Bandiera è stata prassi comune dei
nostri soldati ovunque prigionieri, in Germania come in Russia, in India, in
Palestina, in Sud Africa, persino negli Stati Uniti.

Alessandro Ferioli

Autore di vari volumi collettanei ha promosso e curato l’edizione
di manuali e diari di prigionia, collaborando altresì con oltre 360
tra articoli e saggi con importanti testate. 
È insignito delle onorificenze di Cavaliere e di Ufficiale O.M.R.I.
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Avvisi
ai Naviganti

C ontinua l’invio della foto di una
Unità Navale della M.M. alle-

gata al “Giornale”. Dopo il Bartolo-
meo Colleoni in questo numero è la
volta di una Unità della attuale
Squadra Navale: l’ETNA. Unità di
Supporto Logistico polivalente, è la
quinta a portare questo nome ed è
unica nel suo genere: impostata nei
Cantieri Navali di Riva Trigoso (GE),
è stata varata il 12 luglio 1997, con-
segnata alla Marina il 29 luglio
1998 ed ha ricevuto la bandiera di
combattimento a Catania il 28 no-
vembre 1998. Il trasporto/ripiana-
mento in mare di combustibili, lu-
brificanti, munizionamento, viveri,
medicinali ed altri materiali di sup-
porto sono assicurati da cinque sta-
zioni (quattro laterali ed una pop-
piera) e dal ponte di volo capace di
operare con elicotteri medio-pe-
santi e leggeri; la funzione di ge-
stione dei carichi trasportabili è
completamente informatizzata. È
dotata altresì di tre officine che con-
sentono un’ottima capacità di inter-
vento tecnico a favore di altre navi
in mare. Gli apparati, le strumenta-
zioni ed i materiali disponibili, non-
ché le specializzazioni in possesso
del personale tecnico di bordo bene
si coniugano anche a favore del
supporto ed il pronto intervento a
popolazioni colpite da eventi cala-
mitosi o di azioni terroristiche. Pun-
ta di eccellenza dell’ETNA il settore
sanitario, con un’area ospedaliera
attrezzata per visite mediche, tera-
pie ambulatorie e d’emergenza,
odontoiatriche d’urgenza nonché
precoce delle ustioni, esami radio-
logici e di laboratorio, interventi
chirurgici salvavita e salva arti.

Tramite apposito link, sulla home-
page del nostro sito (www.marinai-
ditalia.com) è stato di recente aperto
il “canale Youtube ANMI” che viene
gestito dall’ufficio “Comunicazione
e documentazione” della P N. Qui
verranno postati i filmati di interesse
dell’Associazione (soprattutto i con-
tributi relativi a cerimonie e/o avve-
nimenti che i Gruppi faranno perve-
nire). Ad oggi sono state postate le
clip relative al XX° Raduno Naziona-
le di Salerno (gli avvenimenti del
programma della “Settimana del
mare” ed il defilamento del 29 set-
tembre 2019). Entro breve verranno
pubblicate le relative norme e i re-
quisiti tecnici sul bollettino, sul sito
e sul “Giornale”.
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di un clima generale di pacificazione anche dove sarebbe più age-
vole e condiziona in modo totalmente negativo gli “workhorse”
della regione (gli unici paesi che hanno le capacità potenziali di
spianare la strada agli altri verso un domani migliore: Algeria, Egit-
to, Sud Africa, Nigeria, Angola, Kenia, i”Leoni d’Africa”, epigoni
delle”Tigri asiatiche”), nonché la fruibilità dell’area del Centro Afri-
ca, un forziere inesauribile di risorse naturali e umane. Una ric-
chezza immensa, in gran parte non sfruttata e non sfruttabile nelle
condizioni calamitose di oggi che favoriscono solo gli interessi dei
mestatori e degli speculatori più arrischiati.
Al di là dei motivi strategici, militari, economici e ideologici, la vio-
lenza che si esprime nelle guerre africane è soprattutto la spia di
uno smarrimento profondo di natura prioritariamente culturale, os-
sia la tremenda e drammatica sovrapposizione tra retaggio tradi-
zionale e strutture moderne gestite con criteri anacronistici. Il con-

tinente è abbandonato oggi alla cieca violenza attuata con stru-
menti e armamenti moderni sulla base di sovrastrutture mentali di
tipo arcaico. È come se la guerra di Troia fosse stata combattuta
con armi automatiche e lanciarazzi.

Dimensioni del fenomeno

Oggi sono in atto in Africa, un continente di 53 stati, un numero di
poco inferiore di situazioni conflittuali di valenza bellica, fra mag-
giori e minori, classiche e eterodosse, simmetriche e asimmetri-
che, ibride e convenzionali, intestine e esterne, tribali e internazio-
nali. Questo vasto spettro di applicazioni costituisce di per se una
peculiarità delle lotte africane. Non esiste niente di simile in alcun
altro continente. Bisogna tornare ai periodi più oscuri del Medio
Evo europeo o al Periodo degli Stati Combattenti cinesi, dopo il 400
a.C., per trovare qualcosa di analogo, seppur su scala minore,

Gli “Hottest Spot” si trovano dappertutto, in Algeria, Libia, Egitto,
Sudan, Darfur, Sud Sudan, Mali, Nigeria, Puntland, Repubblica
Centrafricana, Repubblica Democratica del Congo, Sierra Leone,
Costa d’Avorio, Eritrea, Somalia, Somaliland. Sono coinvolti alme-
no 24 Stati (quelli indicati e vari vicini) e più di cento tra milizie e
gruppi separatisti/rivoltosi maggiori. Tutte le aree del continente
ne sono interessate, partendo dal Maghreb-Mashrik, presente
pressocché in toto (l’anemica guerra civile in Libia è solo l’ultima
venuta), al Sahel – dalla Mauritania al Sudan – agli stati atlantici
del Golfo di Guinea, al Centroafrica, dove il Congo da solo ha subito
quasi 5 milioni di suoi abitanti uccisi in seguito agli esiti della co-
siddetta “Grande Guerra Centroafricana”1.
Anche il Corno d’Africa è infestato da un’antica conflittualità di tutti
i tipi, che non riesce ad estinguersi nonostante gli sforzi della co-
munità internazionale che qui si sono espressi più che altrove, for-
se per la vicinanza al cruciale petrolio del Golfo Persico, alla giu-
gulare energetica che si snoda lungo il Mar Rosso e alle fonti ori-
ginarie del contagio qaedista. Man mano che si procede verso sud
la situazione sembra migliorare un po’ e i furibondi campi di bat-
taglia della Guerra Fredda in Angola, Mozambico, Namibia, Zim-
bawe e Sud Africa sono ora generalmente silenti, a parte qualche
rigurgito localistico, tribale o malavitoso. Ma nessuno garantisce
che le stragi non riprendano, per un motivo o per l’altro. 

5Marzo 2020  Marinai d’Italia  

M entre ticchetto queste note, scorrono lenti, troppo lenti,
i giorni di quel febbraio 2020 che forse passerà alla sto-
ria come l'incubatore della più grave pandemia dei no-

stri tempi. Gli occhi di tutto il mondo, più che sullo scaturigine del
flagello – quella incoerente Cina dei grattaceli vetro e acciaio ca-
blati 5 G che incombono sui primitivi “wet market” dove gli asseriti
supertecnologici abitanti del regno del Cielo (o della Dittatura della
Terra Rossa, se si preferisce) si cibano come i loro antenati prei-
storici, mangiando insetti e rettili vivi e succhiandone il sangue in-
fetto - sono puntati sul ventre molle del pianeta. L’Africa, questo è
il suo nome, potrebbe fare la differenza fra una delle tante ondate
di influenze esotiche che cercano di eguagliare, ogni tot anni, la
consueta omologa invernale dell'emisfero nord, e una riedizione
2.0 dei massimi flagelli infettivi del lontano passato. La Peste Nera,
ad esempio, che causò il 30% di morti della popolazione europea
nel Medioevo rischiando di estinguere il genere umano. 
Se la pestilenza del Coronavirus dovesse attecchire in Africa, ma-
gari portata da qualcuno di quei milioni di lavoratori e colonizzatori
cinesi che stanno trasformando il Continente Nero, non si vede da
chi e come potrebbe essere arrestata, data la virtuale inesistenza
di barriere protettive sul tipo di quelle che per ora stanno dando
buona, forse ottima prova di sé nel mondo avanzato. Europa e Nor-
damerica sopratutto. 
Le conseguenze, considerata la straripante demografia africana
e i legami con le comunità nere degli altri continenti, potrebbero
essere terrificanti. Qualsiasi previsione, allo stato, è prematura e
velleitaria. È possibile che oggi nessuno sappia veramente come
potranno evolvere le cose (il lettore, fra qualche settimana, ne sa-
prà certamente di più). Quello che sembra certo è che dei quattro
Cavalieri dell'Apocalisse che hanno tradizionalmente devastato

l’Africa, guerra, pestilenze, carestie e oppressione. le seconde
potrebbero finire per sostituire la prima come principale e tradi-
zionale catastrofe immanente sul continente africano.
Qualche focalizzazione storica si impone
Le guerre africane rappresentano la fase acuta  di una serie di gra-
vi sciagure che hanno colpito un continente già atterrato da un
sottosviluppo incoercibile, dall’AIDS e dalle altre malattie che ri-
schiano di annichilirne la popolazione e la stessa vitalità biologica
(anche se a onor del vero la demografia africana non sembra ri-
sentirne: nel 2050 un abitante su quattro di questo pianeta sarà
africano). Tali sciagure vanno dalla perenne sottomissione alla ra-
pacità degli abitanti degli altri continenti, al clima spesso terribile,
alla desertificazione, alla mancanza di infrastrutture – per citare
solo alcune note catastrofi. Intere generazioni di giovani africani
stanno scomparendo nella fornace della guerra. Vengono fisica-
mente eliminate o tarate per sempre dalla degenerazione morale
di un conflittualità folle e orrenda. Diventano irrecuperabili e pos-
sono alimentare un mercenariato omicida in tutte le faide del pia-
neta, come è successo agli Afghani dai quali attingono Al Qaeda
e compagni. Si tratta di una serie di disastri che possono provo-
care il collasso di un immenso continente abitato da più di un mi-
liardo di esseri umani, generando uno tsunami che arriverebbe
lontano e farebbe danni irreparabili dovunque. L’Europa, in parti-
colare, ne sarebbe devastata.
Lo sviluppo economico dell’Africa, specialmente quella sub-saha-
riana, è bloccato a data da destinarsi. Il Pil complessivo dei 54 stati
africani tuttora non supera quello della Francia. I conflitti sottrag-
gono risorse disperatamente rarefatte a favore di armamenti dei
quali l'Africa non ha certo bisogno: ne ha lasciati anche troppi in
eredità la Guerra Fredda. La guerra rende più difficile lo stabilirsi
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Riflessioni

AFRICA
Il nuovo Hub
planetario
di competizione
e conflittualità 
Andrea Tani -Esperto di geopolitica

Note

   1 Dal 1998 a oggi sono morti da 3.1 a 4.7 milioni di centroafricani, secondo le di-
verse stime, come diretto risultato della dissoluzione della Repubblica Demo-
cratica del Congo, ribattezzata in tal modo dopo la defenestrazione di Mobutu
nel 1997 e la presa del potere di Kabila (terminata nel 2001 per l'uccisione del-
l'interessato). Il collasso si è accompagnato a una guerra allo stesso tempo ci-
vile e internazionale che ha gradualmente coinvolto nove forze armate di al-
trettanti Paesi dell'area più dodici milizie irregolari e un numero imprecisato di
bande armate di incerta appartenenza. Si tratta di gran lunga del conflitto più
terribile e cruento dalla fine della Seconda Guerra Mondiale, e di uno dei più
ignorati. Solo il 10% delle vittime sono state causate da operazioni di guerra. Il
resto è perito in seguito alle conseguenze di operazioni militari particolarmente
brutali e indiscriminate che hanno devastato un tessuto sociale labile e impo-
verito da decenni di disastri e di sottosviluppo.

Andrea Tani
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geopolitica e strategia.



mantenimento di un sistema di amministrazione coloniale, lasciò
negli anni ’60 le nazioni africane in un stato di euforia per l’indipen-
denza di recente conio. Nella maggioranza dei casi questa euforia
non tardò a essere sostituita da sconvolgenti massacri e da con-
flitti, colpi di stato, rivolte e destabilizzazioni variamente motivate.
Dalla decolonizzazione la conflittualità africana subì un’impennata
catastrofica e lo stesso accadde alla fine della Guerra Fredda, che
avrebbero dovuto rappresentare anche per questa parte di mondo
l’alba di una nuova era di prosperità e di pace (il famoso “dividendo
della pace”). In nessun altro continente questa speranza è andata
così disattesa. La gran parte dei paesi africani, peraltro, persero in
tale occasione la rendita geo-strategica che veniva loro da allinea-
menti particolarmente decisivi nel confronto est-ovest, per diven-
tare soltanto terreno di scontro fra le multinazionali e, in seguito, i
grandi conglomerati di stato cinesi in quanto detentori di preziose
ricchezze economiche di importanza vitale. Nei decenni seguenti
la situazione di crescente instabilità determinata dall’avvento di
classi di governo assolutamente non preparate, dal calo dell’impe-
gno occidentale e russo, dalla presenza di enormi quantitativi di re-
siduati bellici di origine occidentale (soprattutto armi pesanti e ad-
destramento) e sovietica (soprattutto armi leggere – il leggendario
Kalashnikov presente in molte bandiere degli stati africani – RPG e
mine) e la graduale diminuzione della presenza delle Nazioni Unite
in molte aree, hanno fatto sì che la maggioranza delle nazioni afri-
cane si siano ritrovate piagate dai conflitti, dalle tensioni e dall’in-
stabilità. E quindi catastroficamente sottosviluppate, povere e in-
debitate, nonostante la ricchezza delle loro risorse e la produttività
di forze lavoro molto attraenti per il loro infimo costo. Queste realtà
negative si alimentano a vicenda. Le une esistono in virtù delle altre
e viceversa 

Le guerre africane oggi

Le conseguenze più catastrofiche riguardano comunque la sfera
bellica, come accennato. La maggior parte delle guerre che si
combattono oggi nel mondo si svolgono in Africa, anche se la den-
sità degli armamenti pesanti è molto inferiore a quella corrispon-
dente degli altri continenti – per non parlare di quelli nucleari, del
tutto assente a queste latitudini e longitudini, dopo la rinuncia del
Sudafrica alle sue cinque bombe atomiche già in linea (costruite
con l’assistenza israeliana), e la conseguente distruzione delle
medesime. Se altrove l’economia si basa su produzione e distribu-
zione di beni, in Africa si basa semplicemente sulla “guerra”, che
potrebbe definirsi il principale “output” africano, il modo specifico
con il quale l’Africa partecipa ai processi di globalizzazione.
Se da un lato, come abbiamo visto, i conflitti sembrano alimentati
da ragioni interne e si rifanno in gran parte a controversie etni-
che o ad esse riconducibili, dall’altro la causa principe delle
guerre africane importanti risale alla lotta per il controllo dello
sfruttamento delle immense risorse del Continente, ragion d’es-
sere delle disgrazie ma anche, potenzialmente, delle fortune dei
popoli che lo abitano. Questo controllo si traduce il più delle volte
in un abuso illegale, ingiusto, e sistematico delle potenzialità afri-
cane da parte di potenze straniere e soprattutto di multinazionali
che esercitano una regia sostanzialmente speculativa, in modo
surrettizio o dissimulato. Il movente economico della conflittua-
lità africana rimane senza dubbio quello prevalente e determina,
almeno fino al più recente passato – quando sono entrati in gioco

la penetrazione cinese e il fondamentalismo islamico – la mag-
gior parte delle guerre che si sono combattute sul continente. Di
fondamentale importanza è il controllo delle materie prime, delle
fonti energetiche e delle risorse idriche (non solo alla fonte, que-
ste ultime, ma nel loro completo sviluppo geografico, che spesso
si articola per migliaia di kilometri, si pensi al Nilo e al Congo),
nonché, da non molto, lo sviluppo delle infrastrutture che per la
loro rilevanza corrispondono ad argomenti strategici cruciali. 

La progressiva infiltrazione cinese 

In tutte queste tipologie sta assumendo un ruolo propulsore la Ci-
na, che si avvia a diventare il maggior collettore e utilizzatore delle
incommensurabili ricchezze africane. Come noto, negli ultimi anni
la Repubblica Popolare è stata protagonista di una profonda e ca-
pillare penetrazione economica nell’intero continente, per longitu-
dine e latitudine. Una penetrazione basata su rapporti commercia-
li, prestiti ed aiuti giudicati più equi e disinteressati rispetto a quelli
occidentali e massicci programmi di costruzione di infrastrutture
“pesanti”. Dall’inizio del 21° secolo, l’interscambio commerciale
tra la Repubblica popolare cinese e il continente africano è au-
mentato annualmente del 20%, accompagnato da una parallela
crescita degli investimenti cinesi pari al 40%. Numerosi osserva-
tori hanno evidenziato quanto un aumento nella spesa per lo svi-
luppo infrastrutturale sia stato e sia fondamentale per la crescita
e il progresso dei paesi africani Pechino ha intuito prima di altri le
potenzialità nascoste di una regione tanto povera e bistrattata
quanto ricca di opportunità; così si spiegano, secondo i dati del
China Investment Global Tracker, i 299 miliardi di dollari investiti in
loco nel periodo compreso fra il 2005 e il 2018, ai quali deve essere
aggiunto un ulteriore obolo dal valore di 60 miliardi. Una marea di
soldi cinesi è piovuta sull’Africa, che in pochi anni ha cambiato vol-
to grazie a giganteschi lavori realizzati dal gigante asiatico per mi-
gliorare, insieme agli asset degli stati interessati, anche le proprie
attività di sfruttamento ed espansione strategica nel Continente
Nero. Strade, porti, ferrovie, ponti, gallerie, impianti idroelettrici ed
eolici, e anche – dal 2017 – una gigantesca base militare a Gibuti,
per il momento la prima e unica oltreMuraglia dell’Esercito Popo-
lare di Liberazione. Si tratta di un hub strategico per il Dragone: la
prossimità con la base americana di Camp Lemonnier, vicino al-
l’aeroporto internazionale, consente a Pechino di osservare le at-
tività del Pentagono in Africa costituendo nel contempo il perno
delle attività governative volte ad attirare il Continente Nero nella
sfera d’influenza cinese. Gibuti è anche una sorta di osservatorio
speciale per controllare lo stretto di Bab-el-Mandeb, il collega-
mento cruciale per le navi che devono attraversare l’Oceano In-
diano per entrare nel Mar Mediterraneo attraverso il Canale di
Suez. Da qui transita circa il 40% del traffico marittimo mondiale
oltre che, in direzione opposta, più o meno la metà delle importa-
zioni cinesi di petrolio.
Se in passato la maggior parte degli investimenti esteri di Pechino
si erano focalizzati verso paesi ricchi di risorse naturali, oggi que-
sto trend si sta lentamente re-indirizzando verso programmi mirati
a connettere diverse regioni dell’Africa alle reti marittime interna-
zionali. In tale contesto lo strumento più importante messo in ope-
ra da Pechino è – anche qui – l’iniziativa della Nuova Via della Seta
lanciata nel 2013 dal presidente cinese Xi Jinping, la “One Belt
One Road” (OBOR). I cinque obiettivi dichiarati dell’OBOR, in Africa
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Caratteristiche delle guerre/conflittualità in atto

Ad una analisi obiettiva, scevra da quell’orrore che sorge imme-
diato di fronte a stragi continue senza senso, ma che spesso defor-
ma la percezione della realtà, le guerre africane esprimono con-
flittualità diffuse e spesso tendenti alla cronicizzazione. Attraver-
sano tutto lo spettro delle caratterizzazioni possibili, per i motivi più
svariati: geopolitici – che qui assumono connotazioni molto con-
crete e diversificate (materie prime, acqua, controllo di passaggi
cruciali, lotta per la supremazia geopolitica da parte delle massi-
me potenze) –, strategici, economici (in genere legati a sfrutta-
menti eterodiretti), tribali o di clan, connessi a ragioni che riporta-
no tempi del colonialismo e del neo-colonialismo, o alla volontà di
onnipotenza, rivalità e ambizioni di “elìte” locali. Vi sono guerre di
confine fra stato e stato (le frontiere africane non seguono in ge-
nere le specificità locali, ma sono state in gran parte fissate nel
Congresso di Berlino del 1878 da europei non troppo competenti
sullo specifico, e da allora sono cambiate poco), guerre che si svi-
luppano su base regionale e conflitti che deflagrano per ragioni
etniche o religiose (in forte crescita, queste ultime). L’appartenen-
za etnica, in sé positiva, anche e soprattutto in Africa, in quanto
luogo della manifestazione e della trasmissione di un’identità
spesso indefinita in questo continente, diventa in questo caso uno
strumento di potere politico aizzato contro altri gruppi etnici rivali
nella corsa per la conquista violenta del potere e della ricchezza. 
Tutte queste ragioni si sommano fra di loro, interagiscono e si
amplificano sinergicamente, dando luogo a situazioni sempre più
critiche. 
Il conflitti africani possono essere schematicamente raggruppati
in due gruppi: conflitti per le risorse e conflitti per i “valori”(politici,
confessionali, etnici, culturali, di genere). Le cause possono esse-
re legate a contenziosi autoctoni pre-coloniali, motivi razziali (trat-
ta degli schiavi, guerre di indipendenza, lotte anti apartheid), fattori
post-coloniali (ad es. etnicità versus nazionalismo), ragioni religio-
se, logiche ideologiche.
Tre sono le tipologie schematiche universalmente riconosciute: 

1 Guerre inter-statali, scoppiati per lo più sino alla fine degli anni
'80. Riguardano rivendicazioni di rettifica dei confini. Ad esem-
pio fra Benin-Niger lungo il fiume omonimo; fra Egitto-Sudan,
con il primo che reclama il cuneo di Wadi Halfa e il triangolo Ja-
bel-Bartaziga-Korosko; fra Somalia-Etiopia per la regione di
Hawd e dell'Ogaden; fra Mozambico-Malawi, a proposito della
riva paludosa orientale del lago Chilwa e altri 

2 Scontri di natura secessionista, dove le frontiere coloniali sono
contestate dall'interno di una stessa nazione (Katanga nell’ex
Congo Belga; Biafra in Nigeria; più recentemente Tripolitania e
Cirenaica nella forse ex Libia di romana e italica denominazione)
oppure ribellioni interne (Casamance in Senegal, ribellione dei
tuareg nel Mali e nel Niger, Comore in Anjouan; la regione del
Kivu nel conflitto congolese)

3 Conflitti intestini (il 90% del totale), aggravati con la fine della
Guerra Fredda e guidati da gruppi etnici, non di rado margina-
lizzati dai poteri politici, che si ribellano in nome di una identità
etnica giudicata minacciata (Ruanda e Burundi con il conflitto
tra Tutsi e Hutu; guerra nell’Est del Congo; Liberia, Sierra Leone
e Mali; Algeria).

Le guerre civili africane, che sembrano non finire mai, non sono
tanto dovute alla diversità etnica o religiosa, che quasi sempre è
un pretesto, quanto piuttosto all’alto livello di povertà, dal fallimen-
to delle istituzioni politiche e dai contenziosi sulle risorse naturali
essenziali (acqua, pascoli, terre fertili). Non si tratta in realtà nean-
che di conflitti nel senso tradizionale: spesso i combattenti non
hanno ideologie o obbiettivi chiari, non interessa loro conquistare
capitali nemiche o centri strategici. Preferiscono il campo aperto,
la boscaglia, la foresta, il bush, dove risulta più facile commettere
gli orrendi crimini che sempre più caratterizzano queste vicende.
I ribelli di oggi non sembrano particolarmente interessati a con-
quistare i cuori e le menti delle popolazioni, come in qualche modo
accadeva durante le guerre di liberazione della Guerra Fredda
(che tuttavia erano spesso lotte intestine mascherate), ma si con-
tentano di rapire i bambini dei nemici, mettere loro in mano Kala-
shnikov o machete e fargli fare il lavoro sporco, mentre i boss si
preoccupano di farsi di droga e contrabbandare diamanti, armi e
hashish. Basta vedere da vicino gli scontri più incoercibili del con-
tinente, da quelli del delta del Niger all’inferno del Congo, ed è que-
sto è quello che si trova. 
Alcuni conflitti interni, come quello nell’Angola, nel Congo-Brazza-
ville, e in Libia, rappresentano dei casi atipici, essendo caratteriz-
zati da fattori insieme economici (guerra del petrolio che infuria tra
società francesi e anglo-americane, o italiane, francesi , turche e
americane, alla faccia dell’unanimismo Atlantico), politici (falli-
mento della decolonizzazione, di autoritarismi interni e del proces-
so democratico), regionali (per esempio, vicinanza dell'Angola
con la possibilità per i vari gruppi in conflitto di stringere alleanze
con il governo di Luanda o con la ribellione dell'Unita rimasta fe-
dele a Jonas Savimbi) e personali, infine, peraltro molto difficili da
discriminare per gli osservatori esterni. Tali fattori sono riconduci-
bili alle personalità e alle storie dei protagonisti che regolano i con-
ti delle loro rivalità e ambizioni sulla pelle dei loro concittadini.

Pregressi storici

Un richiamo al recente passato aiuta a capire alcune delle ragioni
della realtà dei fatti – quelle intellegibili, almeno – e le prospettive
eventuali. La ritirata delle antiche potenze coloniali dell’Africa, nel
contesto di una Guerra Fredda in via di sviluppo, della nascita di
un nazionalismo pan-africano e dell’insostenibilità finanziaria del
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effettivi, di cui duemila in forza ai reparti speciali antiterrorismo e
150 nell’unità di intervento rapido per la protezione delle amba-
sciate US in Africa. 
È situato qui il comando della Combined Joint Task Force (CJTF)
Horn of Africa, che in precedenza era a bordo della nave Mount
Whitney, dislocata nel Golfo di Aden. Complessivamente la task
force può contare su circa duemila uomini provenienti dalle diver-
se armi, incrementabili in caso di necessità dall’US Central Com-
mand, da cui dipende. L’area di competenza dell’unità è un settore
di crescente importanza strategica che comprende Eritrea, Etio-
pia, Gibuti, Kenia, Somalia, Sudan, Yemen, compreso lo spazio ae-
reo e i mari circostanti. Di fatto controlla l’accesso al Mar Rosso
e quindi al Mediterraneo dall’Oceano Indiano e l’area a ridosso
della penisola araba. 
Il compito della TF è quello di “individuare, interrompere e in ultima
analisi sconfiggere i gruppi terroristici transnazionali che operano
nella regione, impedendo paradisi sicuri, supporti esterni e assi-
stenza materiale per le attività terroristiche e rinforzando la stabi-
lità della regione”. La base di Gibuti supporta anche l’operazione
Enduring Freedom, nonché l’assistenza alle Forze armate di Paesi
alleati, come l’Etiopia2. 
Altri 3000 militari americani sono stati disseminati nelle altre basi,
che stanno sorgendo come funghi. Secondo quanto pubblicato
dall’ Washington Post, il centro che coordina l’intero sistema d’in-
telligence in Africa si troverebbe in Burkina Faso. Dietro la coper-
tura di un programma top secret denominato in codice Creek
Sand, militari e contractor statunitensi opererebbero stabilmente
all’interno della zona militare dell’aeroporto di Ouagadougou. Gli
aerei-spia decollerebbero pure dal Mali, dalla Mauritania, dall’E-
tiopia, dal Kenya, dall’Uganda e dall’arcipelago delle Seychelles,
in Oceano Indiano. Un’altra base potrebbe essere attivata prossi-
mamente in Sud Sudan e – come ammesso da alcuni ufficiali sta-
tunitensi – l’Algeria starebbe per autorizzare gli atterraggi e i de-
colli dei droni per combattere le milizie di Aqim e i ribelli maliani in
cambio di training, equipaggiamento e sistemi d’arma. Forze spe-
ciali USA sono dislocate a Djiema e Obo, nella Repubblica Cen-
troafricana, a Nzara nel Sud Sudan e Dungu nella Repubblica De-
mocratica del Congo. Sea Bees dell’US Navy sono stanziate da
tempo a Camp Gilbert in Dire Dawa, Etiopia.
AFRICOM sta addestrando gli eserciti di Algeria, Burkina Faso,
Chad, Mauritania, Niger e Tunisia alle nuove tematiche antiterro-
ristiche. Nel 2012 sono state condotte esercitazioni congiunte con
reparti locali in Marocco, Camerun, Gabon, Botswana, SudAfrica,
Lesotho, Senegal e Nigeria. 
I Marines “Recon” dello Special Purpose Marine Air Ground Ta-
sk Force 12 (SPMAGTF-12) hanno istruito reparti dell’Uganda

PeoplÈs Defense Force, la quale opera nella Repubblica Cen-
troafricana nonché in Somalia, dove contrasta i militanti islamisti
al-Shabaab e fornisce nel contempo protezione – sotto le inse-
gne dell’Unione Africana – alle agenzie USA che lavorano a Mo-
gadiscio, la stesso unità Marine ha addestrato militari del Burun-
di, che fornisce il secondo contingente UA in Somalia. Reparti
dello stesso Paese sono stati preparati anche dalla Task Force
Raptor, 3rd Squadron, 124th Cavalry Regiment, della Texas Natio-
nal Guard a Mudubugu, in Burundi.
La US Navy, dal canto suo, ha intensificato il pattugliamento dei
mari africani, a est e a ovest, effettuato numerosissime visite nei
loro porti e promosso/condotto numerose esercitazioni tipo Pas-
sex con le marine costiere e degli alleati Nato. La 5° Flotta, che
monta la guardia nell’Oceano Indiano e nel Golfo Persico, ha un’e-
splicita missione africana, anche se il suo ruolo principale è legato
al tema della protezione dei grandi produttori arabi di idrocarburi
dalle ambizioni dell’Iran e di chiunque altro. 
Il complesso di queste iniziative è impressionante, soprattutto sot-
to il profilo della diversificazione geografica. La presenza ameri-
cana si concentra nelle aree cruciali e meno protette da potentati
locali: Corno d’Africa, Sahel e Centroafrica. Il Maghreb è lasciato
ai magrebini, il sud a Pretoria e satelliti. 
È da considerare che le informazioni riportate sono quelle lasciate
trapelare dalle autorità americane ai media. Altre iniziative, che
nessuno conosce, potrebbero essere le più importanti. La rarefa-
zione antropica dell’Africa favorisce le operazioni segrete. 
L’Africa sembra essere così diventato uno degli scacchieri militari
principali del Pentagono, e quindi della Nato (il collegamento potrà
non piacere, ma corrisponde alla realtà dei fatti). 
I prossimi anni ci diranno se la mobilitazione è stata adeguata alle
minacce, islamica subito, cinese nel futuro prevedibile, quando e
se il milione di coloni Han saranno supportati dalle task force
proiettive che Pechino sta approntando. Le sei portaerei della Ma-
rina Cinese che sono in programma non avrebbero molto senso,
se dovessero limitarsi alla difesa delle varie “collane di perle”(le
catene di isole che cingono progressivamente i mari asiatici). Il di-
scorso cambia completamente, ove si prenda in considerazione
un ruolo di power projection funzionale all’espansione in Africa, e
un domani altrove, per esempio in America Latina, Dottrina Mon-
roe permettendo – secondo indirizzi che fino a pochi anni or sono
apparivano del tutto futuristici ma che oggi non lo sono più.

• Il ruolo della Francia
Il panorama descritto riguarda un futuro presumibile. Per quanto
riguarda il passato che occorre sempre tenere d’occhio, secondo
Vico e il buon senso, e anche un certo presente, è indubbio che
nel terzo dopoguerra (quello post Guerra Fredda) il ruolo di Grande
Protettore Occidentale in Africa è stato svolto soprattutto dalla
Francia. Infatti, se l’Impero coloniale francese in Africa non esiste
ufficialmente più dal 1960, il legame tra Parigi e le sue ex colonie
non si è mai davvero interrotto. Ancora oggi la Repubblica france-
se è fortemente presente nella regione del Sahel, dove, attraverso
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come altrove, sono il coordinamento delle politiche internazionali,
la connettività delle infrastrutture, l’agevolazione commerciale,
l’integrazione finanziaria e l’intensificazione dei legami tra i popoli. 
L’OBOR è un ampio progetto che non coinvolgerà unicamente rot-
te marittime e terrestri, ma anche diversi progetti di connessione
infrastrutturale. Il completamento dell’iniziativa porrà la Cina al
centro di un complesso sistema di collegamenti tra città e porti di
tutto il mondo. Il ruolo che l’Africa ricoprirà all’interno di questo
network dipende proprio dall’allineamento di progetti a livello na-
zionale e a livello regionale. Fino ad ora, in diversi settori, come nel
caso dei progetti infrastrutturali e manifatturieri, gran parte degli
investimenti sono stati negoziati a livello bilaterale. Ciò ha inevita-
bilmente comportato la comparsa di numerosi progetti apparen-
temente disgiunti l’uno dall’altro: nel caso specifico delle infra-
strutture, autostrade e porti mal collegati oppure ferrovie che ter-
minano a diversi chilometri dai principali porti. Solo osservando i
futuri flussi di investimento si potrà meglio comprendere quanto
questi progetti verranno gradualmente collegati, andando dunque
a costituire elementi cruciali di una OBOR integrata e ben funzio-
nante – con potenziali benefici importanti anche per i paesi sub
sahariani, quelli più interessati da questi sviluppi – o se resteranno
isolati e quindi contribuiranno scarsamente ad incrementare la
connettività interna all’Africa stessa e tra i diversi continenti.
Assieme alla necessità di contrastare il crescente proselitismo
fondamentalista islamico, soprattutto nel Sahel e nel Corno d’Afri-
ca, l’attivismo cinese costituisce una delle ragioni, per le quali
l’Occidente sembra aver riscoperto l’Africa, traendola dall’oblio
nel quale era precipitato dopo la fine della Guerra Fredda, almeno
a livello delle Cancellerie che più in passato avevano colorato (di
rosa,in particolare, il rosa dell’Impero Britannico) le mappe conti-
nentali. Lo stesso oblio non sussisteva affatto per quanto riguar-
dava le grandi società multinazionali; ora non sembra sussistere
più neanche per quanto riguarda i comandi militari che, nelle loro
pianificazioni, hanno elevato il continente a scacchiere strategico
di prima grandezza, anticipando esplicite strategie politiche. 
Al di là delle declamazioni ufficiali, che vedono in primo piano la
necessità di contrastare il dilagare del fondamentalismo islamico,
questo sarebbe il vero motivo per il quale le maggiori potenze
Atlantiche, autonomamente e in cooperazione fra loro, si stanno
focalizzando sempre più sulle tematiche africane, con un’enfasi
particolare sul Sahel, che costituisce una doppia testa di ponte, in
direzione del Maghreb e dell’Africa centroccidentale (Nigeria, in

particolare). Il Mali è solo l’ultimo esempio di tale focalizzazione.
Al Qaeda è una minaccia credibile –- si sostiene apertamente a
Washington e sommessamente a Bruxelles – ma la Cina in pro-
spettiva lo è molto di più, Con la sua capacità di costruire in aree
molto impervie le grandi infrastrutture che in Africa sono dispera-
tamente necessarie, e che i colonialisti europei non sono stati in
grado di realizzare in più di due secoli di assidua ingerenza, Pe-
chino è anche in grado di offrire agli africani – “qui e adesso”, sen-
za aspettare Paradisi trascendenti disseminati di vergini – benefici
tangibili per le popolazioni. 
La frantumazione della Libia, il fenomeno più recente di disgrega-
zione di uno stato nato dalla decolonizzazione e relativamente
“successful”, almeno fino allo sciagurato intervento franco-anglo-
americano del 2011, appartiene a una tipologia in qualche modo
“esterna” all’Africa classica, essendo derivata da una primavera
araba che aveva il suo baricentro più a Oriente. La stessa tipologia
che ha determinato il crollo del regime di Mubarak, in Egitto, e la
parentesi dei Fratelli Musulmani, ai quali è seguita una specie di
restaurazione nazional-militare.

La risposta dell’Occidente 

• In primis la reazione americana 
Alla profonda e, parrebbe, molto efficace penetrazione della Re-
pubblica Popolare nel Continente Nero – i lavoratori e le “guardie
giurate” cinesi inquadrate militarmente sono circa un milione, ga-
rantiti giuridicamente da un sistema di ferree regole imposte a suo
tempo proprio dai rivali occidentali – gli Stati Uniti, la Francia e la
NATO hanno risposto, i primi con l’istituzione d’un comando mili-
tare ad hoc, AFRICOM, la seconda con un forte incremento dei tra-
dizionali impegni militari in loco e – tutti – con l’estendersi della lo-
ro pianificazione militare, comprensiva di esercitazioni e disloca-
zioni sempre più pervasive di armamenti assai sofisticati. 
L’attacco alla Libia del 2011 poteva essere guardato in tale conte-
sto, in una specie di dual role anti Al Qaeda e anticinese dei dispo-
sitivi militari Nato, a similitudine del contemporaneo intervento ar-
mato francese in Costa d’Avorio, della secessione del Sud Sudan
dalla Khartoum filo-cinese, dei bombardamenti dei droni statuni-
tensi in Somalia, e del più recente intervento franco-africano nel
Mali e nel Niger. 
L’onere principale della presenza strategica occidentale sta ovvia-
mente passando dalle potenze europee – sopratutto Francia e,
sempre meno, Regno Unito – agli Stati Uniti, che stanno diventan-
do anche militarmente i maggiori protettori degli interessi del
“Mondo Libero” in Africa. La Francia e il Sud Africa hanno assunto
il ruolo di volenterosi e attivi secondi, con un Regno Unito sullo
sfondo che vorrebbe ma non ce la fa più. 
Qualche dettaglio. Il Dipartimento della Difesa di Washington e la
CIA hanno già dislocato RPV Rapier, cacciabombardieri F 15 e ve-
livoli spia in diversi paesi africani. La principale base operativa è
quella di Camp Lemonnier a Gibuti, una vecchia base della Legione
Straniera nei pressi dell'aeroporto della città, che nel corso degli
anni (la sua costituzione è successiva all’attacco alle Torri Gemel-
le di New York dell’11 settembre 2001) si è trasformata in una piat-
taforma decisiva nella lotta contro i jihadisti somali di al-Shabaab
e le emanazioni di al Qaeda nel Sahel e nella Penisola araba.
È l’unica base americana nel continente africano in poco tempo è
cresciuta in dimensioni e in importanza, arrivando a ospitare 4.500
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Note

   2 Dal 2004 i reparti speciali antiterrorismo di Addis Abeba sono stati addestrati
dai nordamericani a Camp United, una base etipica vicino Dire Dawa. I legami
con l’Etiopia sono stretti: presumibilmente gli USA hanno fornito ad Addis Abe-
ba le foto dei satelliti per localizzare i reparti militari delle Corti islamiche, è sta-
ta registrata un’importante cooperazione nel settore di intelligence e forse i re-
parti speciali USA hanno anche combattuto sul campo.
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Sempre quell’anno, circa 2.500 soldati dell’Armée, sostenuti da
truppe africane, lanciarono l’Operazione Turquoise, un impegno
umanitario nello Zaire e nella parte orientale del Ruanda. Nel 1995,
un migliaio di uomini coinvolti nell' Operazione Azalea sventarono
un altro tentativo di colpo di Stato contro il presidente delle Isole
Comore, Said Mohamed Djohar. Nel 1996 nella Repubblica Centra-
fricana, l’Operazione Almandin garantì la sicurezza degli stranieri
e l’evacuazione di 1600 di loro dopo che l'esercito si era ammuti-
nato contro il Presidente Ange-Félix Patassé. L’anno seguente, do-
po l'uccisione di due suoi soldati, l’Eliseo autorizza un intervento
contro i ribelli nella capitale Bangui. 
Nel 1967, circa 1.200 soldati francesi salvano la vita a diversi afri-
cani e connazionali espatriati trovatisi nel mezzo degli scontri tra
l'esercito congolese e i sostenitori del leader militare Denis Sas-
sou Nguesso, attuale Presidente della Repubblica del Congo. Nel
2002, Parigi intraprende l’Operazione Licorne per esfiltrare gli oc-
cidentali intrappolati in una rivolta militare che ha poi effettiva-
mente diviso la Costa d'Avorio in due regioni. Nel 2003, l’Opera-
zione Artemis, nella regione Ituri dello Zaire, pone fine ai massacri
in corso. In seguito sono stati inviati 2.000 soldati per il manteni-
mento della pace, l’80% dei quali francesi. Nel 2004 l’Armée de
l’Air distrugge la piccola aviazione ivoriana dopo che suoi aerei
avevano bombardato una base francese. Nel 2008 un nuovo in-
tervento rafforza il regime del presidente del Ciad, Idriss Deby, e
organizza l'evacuazione degli stranieri, mentre i ribelli del vicino
Sudan attaccano. A marzo 2011, come accennato, le forze aeree
francesi sono le prime a bombardare i miliziani di Gheddafi dopo
l’autorizzazione da parte delle Nazioni Unite per l’intervento a tu-
tela dei civili coinvolti nella ribellione contro il dittatore libico. Nel
2011, durante le guerra in civile in Costa d’Avorio, le forze francesi
e le Nazioni Unite si schierano a favore di Ouattara. La guerra è
scoppiata dopo il rifiuto da parte di Laurent Gbagbo di dimettersi
e accettare il verdetto delle elezioni, da cui Alassane Ouattara ri-
sultava Presidente. 
A quel punto Parigi, in linea con quanto previsto dal Libro Bianco
per la Difesa pubblicato dall’amministrazione Sarkozy, decide di
porre fine al suo ruolo di “Gendarme dell’Africa”, rifiutandosi di in-
tervenire nuovamente nella Repubblica Centrafricana, dove
François Bozizé (ex capo del’esercito salito al potere rovesciando
il presidente eletto Ange-Félix Patassé il 15 marzo 2003) era alle
prese con la rivolta dei ribelli. Gli ultimi sviluppi in Mali e Niger han-
no invertito questa tendenza al progressivo disimpegno e rilancia-
to, forse obtorto collo, gli interventi militari francesi (nel Niger, oc-
corre notare, sono situate le miniere dell’uranio che illumina la
Francia e dà consistenza alla sua Grandeur nucleare). 
In particolare il Mali è da anni scosso da incursioni terroristiche
di miliziani d’ispirazione jihadista che fanno capo all’una o all’altra
delle varie sigle operanti nel Sahel. Fu il presidente François Hol-
lande nel 2013 a decidere per un intervento militare nella ex colo-
nia dopo il colpo di Stato dei militari contro il Presidente Tourè. L’o-
perazione denominata Serval fu sostenuta da una risoluzione del
Consiglio di Sicurezza delle Nazioni Unite ed è cessata nel luglio
del 2014, quando lo stesso presidente socialista decise di intensi-
ficare la presenza francese per garantire la sicurezza di tutta la re-
gione saheliana.
Nel Sahel, operano diversi gruppi terroristici affiliati o che si richia-
mano ad Al-Qaeda e, dopo la dissoluzione del sedicente Stato isla-
mico, i guerriglieri dell’Isis in fuga da Iraq, Siria e Libia e in cerca
di rifugio, o di un fronte, tra le dune del deserto.

L’operazione militare Barkhane, succeduta all’operazione Serval,
vede il dispiegamento di uomini francesi insieme alla forza multi-
nazionale G5 Sahel, composta da elementi di cinque Paesi della
zona saheliana, ovvero Burkina Faso, Mauritania, Niger, Ciad e lo
steso Mali.
A differenza dell’operazione Serval, Barkhane – basata su un’ ap-
proccio globale di tipo politico, di sicurezza e di sviluppo della re-
gione – dà la possibilità ai militari francesi di muoversi liberamente
nella striscia del Sahel, attraversando i confini degli stati aderenti
alla forza G5 Sahel.
Partita nell’agosto 2014, vede il dispiegamento di 4000 militari fran-
cesi e ingenti mezzi tra cui droni, elicotteri ed aerei da guerra. I
soldati transalpini, cui danno manforte anche contingenti di altri
Paesi europei, come la Germania e pure l’Italia, cercano di essere
anche vicini alla popolazione civile, con aiuti sanitari ed alimentari
ad una popolazione, quella del Sahel, tra le più povere della terra.
Per inciso, la presenza militare francese nella Regione è stata, se-
condo analisti internazionali, fra le cause degli attacchi terroristici
che hanno colpito la Francia dalla strage del Bataclan del novem-
bre 2015 a quella di Nizza del luglio 2016.

Il futuro della ridimensionata Grandeur africana

Con quali forze Parigi si propone di proseguire oggi nel suo impe-
gno? La consistenza delle forze francesi schierate in Africa è di
una decina di basi e circa 5 mila militari. Il contingente più impor-
tante è a Gibuti dove è dislocata la 13a semibrigata della Legione
straniera e il 5° reggimento misto di Marina: circa 2 mila militari
con mezzi blindati e artiglieria. Qui sono basati anche aerei da pat-
tugliamento marittimo e 4 unità della squadra francese dell’Ocea-
no Indiano. Sempre in questo oceano, ma più a sud, sono presenti
sull’isola di Reunion il secondo reggimento paracadutisti della Ma-
rina e, su Mayotte, un distaccamento di della Legione Straniera.
In Africa occidentale i francesi schierano il 6° reggimento fanteria
di marina in Gabon, il 23° battaglione di fanteria di marina a Dakar,
il dispositivo Licorno in Costa d’Avorio con 450 militari, un aereo
cargo e un elicottero. In Ciad (oggi rischierati in Malì) vi sono 8 ve-
livoli da combattimento e ricognizione, con 3 tanker KC 135 e 2 car-
go C-160 e C-130, più 350 militari dell’esercito e forze speciali (200
impiegati in Malì nell’operazione Serval) con elicotteri d’attacco
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l’operazione militare Barkhane, prova a sostenere le sue ex colo-
nie nella lotta al terrorismo di matrice jihadista.
Ma non si tratta solo di supporto militare e umanitario. Dalla mo-
neta (il Franco Cfa) agli appoggi politici ai governi africani, la Fran-
cia e i francesi sono ancora a casa nelle loro ex colonie, nella
FrançAfrique. Non sono mai andati via, in realtà.
Dal punto di vista formale è difficile definire chiaramente il ruolo
di Parigi nell’ex Africa occidentale francese: una presenza politi-
ca, economica e militare inquadrabile in una forma moderna di
neocolonialismo, o una dipendenza, identificabile con una deco-
lonizzazione difficile da attuare, da parte dell’ex colonie verso il
Paese che ne ha plasmato per decenni cultura e lingua? Da una
parte, c’è la politica di Parigi verso le sue ex colonie, che non può
far a meno di considerare come essenziale al proprio standing nel
mondo tutto ciò che ancora oggi lega la Francia all’Africa occiden-
tale francese. Dall’altra parte, ci sono le giovani democrazie delle
ex colonie, che lentamente stanno portando a pieno compimento
i processi democratici e cercano da sempre l’appoggio politico
francese ai propri traballanti “governi”, in realtà – quasi tutti – del-
le cleptocrazie che proprio dalla protezione francese fanno sca-
turire la fonte delle proprie labilità.

• L’Union Jack, alquanto pendente
Comunque sia, Parigi ha surclassato in terra d’Africa la sua antica
rivale di Fashoda, la Gran Bretagna, che si avvia verso l’insignifi-
canza strategica, per quanto riguarda i suoi rapporti con questa
parte di mondo. L’Union Jack ha concluso malinconicamente la sua
cospicua vicenda imperiale e post-imperiale in Africa con il mode-
sto intervento in Sierra Leone del 2000, continuando a sventolare
in una piccola sconosciuta base in Kenia. Anche dal punto di vista
politico la disparità è evidente. Nel 2018 l’allora primo ministro bri-
tannico May compì una tour in Africa visitando tre paesi, la prima
volta di un PM di Sua Maestà in cinque anni. Uno di essi era il Kenia,
che non vedeva un suo epigono in trent’anni. Il presidente francese
Macron ha compiuto 17 missioni in africa dal solo 2017.
Le recenti dichiarazioni del nuovo Premier Johnson, relative a un
risveglio dell’interesse britannico per l’Africa – in chiave post-
brexit e neo-Commonwealth “oriented” – lasciano tuttavia preve-
dere un’inversione di tendenza. Questa potrebbe riguardare, so-
prattutto quello che il Regno Unito può realisticamente pretende-
re di aspirare a fare, che non sono certo i ciclopici lavori infra-
strutturali alla cinese, le massicce presenze militari US style o an-
che la pervasività culturale e socio comportamentale della Fran-
ce Eternelle in Africa Occidentale Nell’ampio e importante settore
dei servizi ad elevato valore aggiunto – banking, istruzione avan-
zata, ricerca, start up, consulenza politica e amministrativa di alto

livello, giustizia, infotainment, ecc. – i brit possono dire ancora la
loro, soprattutto nell’area anglofona del Continente. 
Non è moltissimo, per l’erede del potere imperiale che nel secolo
scorso, in Africa, si stendeva dall’Egitto al Capo di Buona Speranza
ma non è neanche poco, soprattutto se lo si considera in chiave
“Five Eyes”, ovvero nel contesto della “Famiglia dei Popoli di Lin-
gua inglese” di churchilliana memoria che è il presupposto.

• Aspetti militari della presenza francese 
Tornando al ruolo francese, un recente articolo apparso su una te-
stata ceca, Lidové Noviny, riassume efficacemente i suoi aspetti
militari: «Dal 1960 a oggi si sono avuti oltre 50 interventi francesi in
Africa. Hanno combattuto in Ciad e nella guerra in Libia, hanno
protetto dai ribelli il regime a Gibuti e quello della Repubblica Cen-
trafricana; hanno sventato un golpe nelle Comore e si sono battuti
nella Costa d’Avorio. (hanno dato inizio alla campagna per defe-
nestrare Gheddafi, si può aggiungere). Che fosse per conservare
degli interessi economici o per proteggere i cittadini francesi, gli
inquilini dell’Eliseo hanno spesso mostrato propensione verso le
azioni unilaterali. Ma nessuno ha mai protestato. Se invece fosse-
ro stati gli Stati Uniti a muoversi in tale direzione, in Europa ci sa-
rebbero state milioni di arrabbiati. Le ambasciate americane ver-
rebbero prese d’assedio da diplomatici infuriati, a cominciare pro-
prio da quelli francesi». Tenendo innanzitutto presente che la Fran-
cia ha importantissimi interessi in Africa dal punto di vista energe-
tico e minerario – dal Niger proviene il 75% dell’uranio necessario
ad alimentare le centrali nucleari transalpine – è interessante ap-
profondire qualche dettaglio pregresso, che nel complessivo dà
luogo a un panorama tutt’altro che minimale. Nel 1964, paracadu-
tisti francesi sventarono un golpe a Libreville, in Gabon. Dal 1968
al 1972 l’Armée combattè contro i ribelli nella regione di Tibesti, nel
nord del Ciad. Nel 1978 nello Zaire (ora Repubblica Democratica
del Congo), 600 legionari furono inviati a Kolwezi per fronteggiare
i ribelli. Nel 1979 nella Repubblica Centrafricana, l’imperatore
Jean-Bedel Bokassa fu destituito dai paracadutisti francesi con
l’Operazione Barracuda. Nel 1983-84, con l’Operazione Manta
3.000 militari transalpini affrontarono con successo i ribelli armati
sostenuti dalla Libia. Due anni più tardi, dopo un attacco anti-go-
vernativo, si verificò un’ulteriore intervento francese basato so-
prattutto su attacchi aerei, l’Operazione Epervier.
Nel 1989 nelle Isole Comore, dopo l'assassinio del Presidente Ah-
med Abdallah e la presa del potere da parte del mercenario fran-
cese Bob Denard, circa 200 soldati connazionali furono impiegati
per costringere quest'ultimo e i suoi uomini ad andarsene. Nel
1990, Parigi inviò truppe in Gabon, a Libreville e Port-Gentil, per da-
re man forte al proprio contingente locale dopo che erano scop-
piati violenti disordini. L’operazione permise l'evacuazione di circa
1.800 stranieri. Nel 1991, nell’allora Zaire, le truppe belghe e fran-
cesi riuscirono ad evacuare gli stranieri presenti nel Paese dopo
lo scoppio di violenti disordini. Lo stesso anno, le unità francesi
con sede nella Repubblica di Gibuti aiutarono i ribelli Afar a disar-
mare i reparti etiopi che avevano attraversato il confine, in seguito
al rovesciamento del Presidente etiope Mengistu. Nel 1994, men-
tre gli Hutu del Ruanda massacravano centinaia di migliaia di Tutsi,
in quello che è stato definito uno dei genocidi peggiori della storia,
i soliti soldati francesi e belgi riuscirono a far rimpatriare gli euro-
pei (ci fu anche un intervento di parà e incursori italiani, sapida-
mente descritto dall’Ammiraglio Venturoni, allora CSMD, nelle sue
memorie ”Il giornale di chiesuola di un ammiraglio”).
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temporali, le sue semplici dimensioni. Il continente, per un certo
verso il più possente, è ancora il più fragile e pericolante, nono-
stante le sue ricchezze, la demografia dei suoi abitanti – esplosiva
verso l’alto, a dispetto delle derivate negative presenti quasi do-
vunque – e la vitalità dei giovani stati che lo popolano e dei giovani
che popolano quegli stati. “Vitalità”, sì, perché nonostante i fla-
gelli di ogni genere che imperversano fra il Mediterraneo e il Ca-
po, ai quali abbiamo fatto cenno, le prospettive potenziali di cre-
scita sono enormi, inimmaginabili altrove.
Eppure nonostante questi sfondi positivi l’Africa è ancora il conti-
nente più condizionato dall’esterno, quello nel quale i popoli sono
in un certo senso ancora “schiavi”, prigionieri del proprio sotto-
sviluppo, della propria incapacità a governarsi efficacemente e a
selezionare classi dirigenti adeguate ma anche, come sempre,
della rapacità degli “altri” che si avventa sulle enormi risorse na-
turali – sopratutto in passato una specialità degli occidentali, oggi
la caccia è aperta – ma anche sulle diffuse prospettive di crescita
a doppia cifra, che vengono anch’esse rapinate da alieni venuti da
fuori, magari con gli occhi a mandorla. Il solo fatto che siano pre-
senti in terra d’Africa una quantità di basi di paesi stranieri, ufficiali
e ufficiose, dalle quali le loro forze fanno partire attacchi indiscri-
minati a chi pare loro, senza chiedere il permesso ai padroni di ca-
sa, dimostra la labilità delle varie sovranità statuali africane. Non
occorre sottolineare come nessuno stato africano disponga di ba-
si militari negli altri continenti...
Di fronte a questa realtà gli africani sono sostanzialmente indifesi.
Prevalgano, nella contesa per la supremazia africana, i cinesi o gli
occidentali, gli americani o gli indiani, la BASF AG o la Esso, la
Samsung o la Sony, la Microsoft o la Apple, le NGO o le Agenzie
dei governi più attivi, non saranno certo gli africani a determinarne
l’esito. Cinquantacinque nazioni che insieme non fanno il Pil di una
Germania e non riescono a parlarsi se non con lingue venute da
fuori, non possono alcunché contro lo strapotere soprattutto eco-
nomico, ma anche strategico, culturale, comunicativo, commer-
ciale, linguistico e naturalmente militare, degli “altri”. E anche do-
po il prevedibile sviluppo e modernizzazione dei maggiori calibri
del Continente – Etiopia, Nigeria, Sud Africa, Egitto, Congo, Ango-
la – la situazione non cambierà sostanzialmente. Ciascuna di esse

graviterà verso un polo esterno di riferimento. L’unica soluzione
per cambiare radicalmente le cose in meglio per gli africani sa-
rebbe una unificazione continentale, tenendo naturalmente fuori
la fascia araba settentrionale che appartiene a un altro mondo, ab-
bisognevole anch’esso di un processo di consolidamento. Quanto
entrambe le prospettive siano realistiche, lasciamo giudicare il let-
tore. Nessun Cavour, Bismarck, Washington, Bolivar, Garibaldi
africano è in vista e neanche ipotizzabile. E neanche una confe-
derazione continentale, seppur lasca, magari modellata sull’Unio-
ne Europea, che peraltro, come esempio di aggregazione non è
proprio il massimo. L’Unione Africana, che è nata con questa vo-
cazione, è poco più di un palazzo di Addis Abeba abitato da una
sparuta burocrazia che lavora in franglese e passa il tempo viag-
giando da un capo all’altro del Continente, guadagnando cifre fan-
tastellari per gli standard africani.
L’alternativa di queste utopie e discrasie, molto più percorribile, è
un complessivo wait and see empirico articolato e opportunistico
che si ponga obbiettivi limitati e perseguibili: cogliere le occasioni,
puntare soprattutto alla formazione e alla legalità e sviluppare ri-
sorse, infrastrutture ed elites. Moderando naturalmente gli squili-
bri, combattendo le patologie interne e vincendo le pigrizie impo-
ste dal clima, dalla storia e dall’evoluzione darwiniana che ha ca-
ratterizzato le etnie africane prima dell’avvento di una banale in-
venzione che alle basse latitudini, dovunque, ha cambiato la vita
di moltitudini e nazioni, ovvero l’aria condizionata.
In tale contesto il rapporto col mondo esterno dovrebbe rivestire
una importanza primaria, sotto forma di relazioni preferenziali con
le aree geografiche esterne affini, complementari, storicamente
interconnesse o semplicemente prossime dal punto di vista geo-
grafico. La prima e forse più importante di esse non può essere
che l’Europa, in gran parte attraverso i ponti geo-storici che la
proiettano verso sud, ovvero le penisole ispanica, italiana4 e bal-
canica. Un altro candidato, in Atlantico, sarà il Brasile. Un altro an-
cora lo Zio Sam, patria della più avanzata discendenza nera, che
tuttavia non ha particolari propensioni ai ricongiungimenti etno-
culturali (la negritude non è stata un titolo di merito, da quelle par-
ti). L’India è un altro aspirante, ovviamente. Il suo policentrismo,
unito al caos cosmico che la pervade e all’ arrangiarsi come det-
tato costituzionale unoffical , ne fanno un concorrente ideale per
il ruolo delineato, anche se pulsioni sovraniste alla Modi non fa-
voriscono il processo.
Il mondo sinico, ma... da quelle parti è ancora dominante un au-
tentico e radicato etnocentrismo razzista. E poi è veramente
lontano.
È da sottolineare, last but not least, che l’integrazione fra la varie
aree africane e le controparti europee, americane e asiatiche po-
trebbe fertilizzare nel tempo anche queste ultime riducendo a mi-
nimi gestibili l’inevitabile corollario delle emigrazioni africane verso
le aree demograficamente depresse ma più ricche di opportunità.
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Gazelle del 4° reggimento elicotteri forze speciali più 150 dell’ae-
ronautica e 40 sanitari che gestiscono un ospedale da campo”.
L’area di gravitazione di queste forze francesi è analogo a quello
delle unità di Africom – Sahel, Centroafrica, Gibuti. La loro consi-
stenza è analoga, almeno sul piano del personale, mentre su quel-
lo dei mezzi si verifica una netta differenza qualitativa che assicura
allo stesso tempo una notevole complementarità. Da parte fran-
cese vi sono reparti convenzionali interforze, compresa una mo-
derna componente aeronautica a getto; da quella statunitense
viene invece posta particolare enfasi sulle forze speciali e i droni,
supportati da un poderoso retroterra di C4I, intelligence, sorve-
glianza e maxi logistica che non ha corrispondenza non solo in
Francia ma nell’intera Europa. A proposito della quale, è da sotto-
lineare che il nostro continente, ovvero quello più vicino all’Africa
e forzatamente coinvolto sue vicende, nonché apparentato sul
piano etnico per la presenza sul suo suolo di milioni di espatriati
africani, brilla per la sua assenza da queste vicende, almeno entità
complessiva e coesa. Dopo qualche intervento comune UE in Dar-
fur e in Congo, lo scacchiere è stato lasciato alle nazioni più ca-
paci, agguerrite e determinate – le citate USA e Francia – trasfe-
rendo alla Nato la responsabilità di provvedere ai, e di coordinare
i contributi delle comparse europee minori. 
Anche in questa occasione, quindi, l’Unione ha mostrato la sua im-
maturità geopolitica. Con la nuova amministrazione Von Leyen si
intravedono segni di un’inversione di tendenza, con un maggiore
coinvolgimento africano della UE come tale. Il problema principale
è la riluttanza tedesca ad avventure militari africane, dopo i fiaschi
passati e soprattutto per evitare di risvegliar ei sospetti verso il re-
vanscismo tedesco. 
È presumibile che, in attesa di un consapevole risveglio europeo,
l’asse strategico-operativo franco-americano prosegua nel futu-
ro, soprattutto se Parigi riuscirà a trovare le risorse per continuare
a fare la sua parte. Potrebbe essere esteso al Sudafrica – il citato
asse - come è già nei fatti, e forse al Brasile, che è molto attivo
nella parte meridionale del continente, soprattutto nelle nazioni di
lingua e antica frequentazione lusitana. 

Altri aspiranti influencer

Altri comprimari potrebbero apparire, e già ne stiamo comincian-
do a sentir parlare.
Esempi. Alla fine di novembre 2018, il Sudan si è dichiarato pronto
ad ospitare una base militare russa lungo le sue 420 miglia di coste
del Mar Rosso, ma l’offerta è stata declinata, essendo Mosca più
interessata a posizionarsi militarmente in Mediterraneo, in Egitto
e Libia (dopo la conseguita Siria, che però non è Africa).
Sono già apparsi gli indiani, comprensibilmente. A parte il ruolo au-
toimposto di eredi regionali del Raj britannico nonchè la necessità
di compensare l’attivismo dei rivali cinesi, il Subcontinente è solo
a qualche ora di volo al di là dell’Oceano monsonico, e in Africa
Orientale l’emigrazione indiana è quella prevalente, oltre che la più
antica. Il sangue non è acqua. New Delhi ha attivato da una doz-
zina di anni una postazione di monitoraggio nel Madagascar set-
tentrionale per controllare il traffico navale nell’Oceano Indiano e
proteggere le sue rotte commerciali. Inoltre, la Bh rat ya N u Sen ,
o Indian Navy, è costantemente impegnata nelle isole Seychelles
per contrastare il fenomeno della pirateria. Un’altra new entry, la
Turchia, ha inaugurato nel settembre 2017, nei pressi dell’aeropor-

to di Mogadiscio, la sua più grande base militare oltremare, due
anni di lavori e quaranta milioni di dollari di investimento. È unica
in Africa, almeno fino alla avventura libica di Erdogan alla quale
stiamo assistendo. Può non essere estranea all’iniziativa la con-
segna temporanea ad Ankara, da parte di Karthoum, dell’isola di
Suakin, nel Mar Rosso, in una specie di joint venture con il Qatar
tesa ufficialmente a rilanciare economicamente il sito, antico e
prestigioso. L’Egitto ha reagito all’operazione inviando militari al
confine orientale eritreo con il Sudan.
La vicenda dimostra quanto stia diventando sempre più accesa e
complicata la competizione per le basi militari in Africa.
Persino il Sol Levante sta sorgendo da queste parti. I sudditi del
Tenno si sono fatti anche loro un robusto pied a terre a Gibuti (ri-
gorosamente in funzione antipirateria, in realtà per controllare i ci-
nesi), nella prima timida iniziativa oltremare del loro neo Ministero
della Difesa (già Agenzia di Autodifesa). Prima di loro, il Genio Mi-
litare italiano aveva edificato (in economia) una piccola struttura,
sempre a Gibuti, in funzione ufficialmente di supporto all’antiterro-
rismo e alla protezione del proprio traffico mercantile nell’Oceano
Indiano (un reparto del San Marco che fornisce i team da imbar-
care sui mercantili nazionali vi è dislocato da tempo ). Forse – uf-
ficiosamente – anche per mantenere la loro tradizionale ancorchè
decrescente influenza nel Corno d’Africa, teatro di glorie, gloriuzze
e delusioni passate.
Un anno fa, infine, gli Emirati Arabi Uniti hanno raggiunto un ac-
cordo con il Somaliland (stato non riconosciuto internazionalmen-
te) per la costruzione di una seconda base nel Corno d’Africa. La
nuova struttura sorgerà nel porto di Berbera, dopo che nel 2015
Abu Dabhi aveva già insediato una struttura interforze nel porto
eritreo di Assab, strategicamente posizionato sullo stretto di Bab
al-Mandab. Altre tre facilities minori sono state successivamente
stabilite nell’isola di Perim, a Socotra e a Mogadiscio, per esigenze
legate al blocco delle coste dello Yemen, teatro di una guerra civile
fra sciiti e sunniti, appoggiati – i secondi – da UAE e Arabia Sau-
dita. Anche quest’ultima ha raggiunto a gennaio 2020 un accordo
con il governo di Gibuti per la costruzione di una sua base militare.
E siamo a sei, solo a Gibuti.
L’Egitto – che a rigore è una potenza regionale endogena all’Africa
ma anche il baricentro del mondo arabo, decisamente esogeno al
Continente Nero, e come tale viene soprattutto considerato – si è
unito al gruppo di chi vuol domiciliarsi in Africa Orientale. Ha re-
centemente costruito a Bernice , in prossimità del proprio confine
con il Sudan, una base interforze di dimensioni e capacità ragguar-
devoli. Le motivazioni sono più o meno quelle consuete, già esposte
per gli altri “influenzer”: monitoraggio del Bab el Mendeb, prote-
zione della giugulare energetica, antipirateria, anti terrorismo fon-
damentalista, invadenza cinese (o occidentale, a seconda delle
prospettive), con uno specifico corollario egiziano legato alla ne-
cessità di monitorare da vicino il sistema fluviale dei grandi Laghi
e dell’Etiopia dal quale scaturisce il Nilo. Come noto, il Cairo consi-
dera qualsiasi questione inerente il corso del Nilo, dovunque e co-
munque si collochi, come un essenziale problema di sicurezza na-
zionale, da trattare con la massima energia. Bellica, se occorre3.

Conclusione

L’affresco che si coglie immediatamente, evocando e ragionando
di Africa, è immenso e grandioso, come i suoi paesaggi, i suoi
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Note

   3 Ad esempio, nel 1978, di fronte all’intenzione etiopica di costruire una immensa
diga sul Nilo,, il presidente egiziano Sadat minacciò di bombardarla. Ma la mi-
naccia non è bastata, nel tempo: Adis Abeba ha portato avanti il progetto, oggi
denominato “Ethiopian Renaissance”. Lo sta completando la nostra Impregilo.
Dovrebbe iniziare a produrre energia dal 2021. Sarà la più grande diga africa-
na, lunga 18 km. È in piedi uno specifico tavolo di discussione e coordinamento
al quale partecipano tutti i paesi a valle della diga, compreso quindi l’Egitto. Per
ora le pistole sono state rimesse nei foderi, ma l’irritazione egiziana è massima.

   4 Il nostro Paese, e la sua preoccupata popolazione, se ne facciano una ragione.
Nel lungo periodo diventeremo più “abbronzati”, ma non c’è alternativa. Il che
non significa che il processo non debba esser governato in modo da non crea-
re sconvolgimenti e traumi.

Le navi della Combined Maritime Forces (CMF) che è una forza marittima multinazionale composta al momento da 25 Nazioni costituita da 36 navi militari unitamente al supporto aereo
per il pattugliamento marittimo: creato nel febbraio del 2002, opera in Mar Rosso, Golfo di Aden, Oceano Indiano, Mar Arabico e Golfo di Oman e opera per proteggere il traffico marittimo

Riflessioni



un Comandante che immediatamente ha conquistato la mia am-
mirazione per i suoi modi e per la sua storia ricca di trascorsi av-
venturosi e di prestigiosi imbarchi su leggendarie barche da rega-
ta in quasi tutti i mari del mondo.
Negli anni successivi abbiamo avuto il piacere reciproco di rin-
contrarci e anche di regatare assieme; ancora oggi, quando le oc-
casioni della vita lo consentono, dopo i convenevoli di rito, fatal-
mente finiamo col trascorrere gran parte del tempo a condividere
le nostre esperienze di mare e di vela e a commentare i cambia-
menti nel settore non sempre positivi.
La passione per la vela e la mia buona esperienza di navigatore (in
anni precedenti all’impiego del GPS) mi hanno consentito di par-
tecipare a crociere in atlantico, trasferimenti e regate sia su bar-
che della Marina che su barche private, totalizzando molte mi-
gliaia di miglia di navigazione a vela.
In occasione di una importante manifestazione velica (Admiral’s
Cup del 1973) ho partecipato come navigatore di una barca della
squadra italiana che era condotta da un progettista navale per me
mitico: Dick Carter. Non l’ho perso di vista un attimo, cercando di
carpire ogni particolare delle sue azioni rivolte a ottimizzare il ren-
dimento del suo nuovo prototipo del quale ancora non si conosce-
vano tutte le potenzialità. L’esperienza di quelle cinque settimane
mi è successivamente servita molto, perchè lì, nel Solent, c’erano
sicuramente le trenta barche più importanti al mondo e, grazie al

“maestro” Carter, e grazie al buon gin che entrambi apprezzava-
mo, mi sono chiarito abbastanza le idee sulla evoluzione della pro-
gettazione, da quella classica europea e americana, a quella
emergente australiana e neozelandese. 
Da trentenne la barca dei miei sogni era il Vancouver 27, che è una
barca a vela disegnata da Robert B. Harris (1922-2014), inizialmen-
te conosciuto come designer per Sparkman & Stephens e che, tra-
sferitosi a Vancouver nel 1970, progettò l’omonimo 27 piedi (8,23
metri) concepito per attraversare in piena sicurezza l’oceano Pa-
cifico dal Canada alla Nuova Zelanda. Questa barca, costruita in
Canada e successivamente anche in Inghilterra, aveva per me un
costo proibitivo ed anche nel mercato dell’usato manteneva un
prezzo troppo alto rispetto alle barche delle stesse dimensioni.
Nel 1998, superati i cinquant’anni e non avendo molto tempo libero
per il diporto, ho iniziato a interessarmi alle barche concepite per
uscite in mare giornaliere (day cruiser) e ho cercato tra i vari co-
struttori una imbarcazione che possedesse il maggior numero di
questi requisiti:

1 massima dimensione per poter essere carrellabile;
2 pozzetto con un piano di seduta di cm 180 x 60 su ambo i lati
(per navigare comodamente sdraiati sottovento);

3 coperta con prendisole di mt. 2 x 2,40 (per le solite esigenze di
familiari o altri);
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È vero che ogni barca racconta molto del suo proprietario.
Sono nato in un posto di mare dove da sempre le uniche ri-
sorse erano la pesca e la marineria mercantile. Nei miei

primi anni ho naturalmente assorbito le tradizioni legate al mare
tramandate dagli anziani e, ancora oggi, ricordo le quotidiane di-
scussioni che avvenivano nel gruppo di amici di mio nonno quan-
do, durante le passeggiate sul lungomare, osservavano veleggiare
nel golfo i gozzi a vela e giudicavano di ognuno le qualità nautiche
della barca e le capacità del timoniere.
Ho avuto il privilegio di aver frequentato l’Accademia Navale e la
fortuna di essere stato formato alla vita di Ufficiale di Marina da
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e della coperta, a quelli degli altri componenti in vetroresina: de-
riva,  pala del timone, gavoni ecc.
Si è iniziato dal piano di costruzione, sagomando le costole e si-
stemandole opportunamente rispetto ad un piano livellato e paral-
lelo al piano di galleggiamento. 
Finita la costruzione del manichino grezzo, dopo il primo strato di
stucco, ho fermato i lavori perchè guardando lo scafo con sue mu-
rate molto alte e lisce restavo piuttosto perplesso per l’aspetto
estetico, percependo uno strano effetto “barattolone”. 
Dopo qualche giorno ho realizzato cosa non andava: sullo scafo
mancava la segnatura delle tavole di legno che sono una delle ca-
ratteristiche delle barche d’oltremanica. 
Con una specie di pantografo attrezzato per lo scopo, ho disegnato
sullo scafo le sagome delle ipotetiche tavole del fasciame e poi un
bravo artigiano ha scalfito il manichino in modo che le impronte si
potessero trasferire sullo stampo.
Il risultato è stato davvero eccellente per l’effetto estetico, ma que-
sta variante in corso d’opera si è rivelata disastrosa sul piano eco-
nomico: le impronte degli interstizi tra le tavole avrebbero costituito
un impedimento alla fuoriuscita dello scafo dallo stampo (sforma-
tura), pertanto si è reso necessario rendere lo stampo apribile lun-
go tutta la chiglia dalla ruota di prora fino allo specchio di poppa.
Ciò ha comportato anche l’ulteriore complicazione di dover realiz-
zare un irrobustimento supplementare in acciaio su tutto lo stam-
po: 30 % di maggiorazione dei costi.

Il sistema ha funzionato molto bene e senza altre difficoltà lo stam-
po è stato separato dal manichino che a sua volta è stato rapida-
mente distrutto per evitare che venisse utilizzato in modo impro-
prio; infatti era stato costruito utilizzando di proposito un legno di
basso costo perchè, esaurito il suo compito, sarebbe diventato
uno scomodo ingombro.
Con lo stesso procedimento e con meno problemi sono stati rea-
lizzati il manichino e lo stampo della coperta che a sua volta ha
partorito il primo manufatto già corredato di antisdrucciolo (intriso
di cera azzurrina) conforme al marchio CE. 
In breve si è proceduto alla resinatura del primo scafo con la su-
pervisione di mia figlia Elena (ingegnere appena laureata).
In grande evidenza sono la cassa della deriva mobile per rendere
la barca “spiaggiabile” (quinto requisito) e le generose strutture di
rinforzo dello scafo. 
Nei tempi previsti lo scafo è stato sformato dallo stampo che, in ver-
sione “bivalve”, non ha creato alcun impedimento per il distacco.
Finalmente, una volta assiemato lo scafo al manufatto della coper-
ta, la barca ha raggiunto il suo vero aspetto, e devo dire che mi è
sembrata bellissima con la sua aria inglese abbastanza maschia.
Nei due mesi successivi mi sono dedicato all’allestimento degli in-
terni, alla scelta della ferramenta, e alla ottimizzazione della posi-
zione del motore che, con il suo piede sistemato nel punto giusto
al riparo della chiglia, sarebbe stato idoneo a creare una spinta ef-
ficace verso il profilo del timone che in tal modo amplificava il suo
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4 larghi “passavanti” (per poter andare agevolmente da poppa a
prora durante le manovre di ormeggio in solitario);

5 possibilità di “spiaggiare”;
6 cabina con cucinino, wc marino e cuccette per accogliere 2/3
persone;

7 motore FB sistemato all’interno del pozzetto con la possibilità
di rientro del piede all’interno dello scafo; 

8 attrezzatura adatta per la navigazione in solitario;
9 carena non ballerina con buona attitudine a mantenere la rotta; 
10 il requisito più importante: una buona tenuta al mare.

Dopo una ricerca infruttuosa, molto immodestamente ho deciso di
mettere in gioco le mia capacità di lavoro per realizzare l’ipotetica
barca che immaginavo e mi sono “imbarcato” in una avventura
durata oltre due anni.
Ho cominciato dalla scelta della carena.
La mia ammirazione per la perizia degli inglesi nelle vicende di ma-
re mi ha fatto optare per le linee d’acqua di uno scafo fortunato di-
segnato da George Cockshott nel 1913 e successivamente, solo
dopo le prove in mare (anche mosso), mi sono reso conto di quanto
azzeccata fosse stata la scelta.
Dal piano di costruzione ho ricavato la pianta della coperta e l’ho
riportata con il nastro adesivo sul pavimento di casa per iniziare
ad abbozzare le dimensioni del pozzetto, tuga, passavanti, prendi-
sole ecc..

Essendo temporaneamente single, mi sono improvvisato carpen-
tiere in legno e, con la collaborazione di un amico restauratore di
mobili antichi, ho costruito la sagoma di una tuga, stile anglosas-
sone, dimensionata in modo da offrire anche comode possibilità
di sedute sul top lungo i lati di fiancata e di prora.
Spostando questo simulacro di tuga sul pavimento di casa, ho ri-
cercato la posizione che fosse in buona armonia con le dimensio-
nidel pozzetto e del prendisole di prora.
Dopo varie discussioni  critiche con amici più o meno esperti, ho
deciso di testa mia, convinto di aver trovato una soluzione soddi-
sfacente per i primi quattro requisiti. 
Terminato questo approccio “casareccio” mi sono ricordato di es-
sere anche un informatico piuttosto capace e ho deciso di affron-
tare la progettazione in un modo professionale.
Avvalendomi di un ottimo Studio di Ingegneria Navale che ha
condiviso e valorizzato in pieno i miei intendimenti, ho raccolto i
risultati del progetto che successivamente è stato anche argo-
mento di una tesi di laurea presso la Facoltà di Ingegneria della
Federico II di Napoli, dove l’imbarcazione è stata trattata con
tecniche di modellazione 3D per realizzare il prototipo virtuale
che ha consentito una buona valutazione per studiare il miglio-
ramento delle principali caratteristiche funzionali: la sicurezza e
l’ergonomia.
Nel 1998 la sola tecnologia per produrre una barca in vetroresina
era  quella di realizzare tutti gli stampi, dai “manichini” dello scafo
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A tre generazioni, ormai, dalla Notte di Alessandria del 19 di-
cembre 1941 culminata – come si sa – nella messa fuori
combattimento delle navi da battaglia inglesi Queen Eliza-

beth e Valiant, oltre al danneggiamento del cacciatorpediniere
Jervis e della cisterna Sagona, per opera dei mezzi d’assalto su-
bacquei della X Flottiglia MAS, non ci dovrebbe essere nulla da
scoprire. Sappiamo, infatti, sulla solida base dei documenti del
tempo (e non dei compiacenti resoconti postbellici), che la prete-
sa, riuscita disinformazione inglese volta a far credere al nemico
che quell’azione era fallita, è un falso. È altresì noto che il preteso
mancato sfruttamento di quel successo da parte della Regia Ma-
rina, come lamentarono, dopo la guerra, i tardi epigoni del passato
regime e, in seguito, i loro successori, è un altro falso. Le cifre dei
trasporti diretti e arrivati in Libia in quel mese, nel corso del suc-
cessivo semestre e anche in seguito parlano chiaro, al pari del-
l’arrivo a Tripoli, nel gennaio 1942, della Divisione corazzata Littorio
e della riuscita controffensiva di Rommel, scatenata in quello stes-
so mese, che riconquistò in tromba la Cirenaica nel giro di pochi
giorni. Né ci fu mai qualcuno che si aspettasse davvero l’invio, da-
vanti ad Alessandria, delle corazzate italiane (naturalmente senza
scorta di cacciatorpediniere o di aerei, dati i ben noti limiti dell’au-
tonomia delle siluranti e dei velivoli dell’epoca) allo scopo di bom-
bardare dal mare quel porto sfidando, praticamente senza costrut-
to data l’imprecisione di quel tipo di azioni, gli sbarramenti minati,
le batterie costiere e gli aerosiluranti avversari, ormai tutti allertati
dalla propria ricognizione dopo almeno due giorni di navigazione
nel Mediterraneo orientale. Sono stati inoltre rispediti al mittente
i tentativi, sempre a opera di nostalgici, di far passare i sei incur-
sori di Alessandria per traditori e spie. Tutto ciò, lo ripeto, è ben
noto già dal 2014 grazie all’Ufficio Storico della Marina Militare
(Mediterraneo e oltre); eppure non si sapeva, fino a oggi, la cosa,
se non più importante, certo più interessante, emersa da una det-
tagliata analisi dei fatti riportati a seguire. 

Contraddizioni a volontà

Il Molto Onorevole (“Right Honourable”) Lord David Owen, illustre
politico inglese e comunitario e medico britannico ha scritto,  nel
2003, un importante articolo intitolato “Diseased, demented, de-
pressed: serious illness in Heads of State” pubblicato sul QJ Med.
2003e dedicato ai problemi causati da varie patologie a illustri capi
di Stato e di governo del secolo ventesimo. Alla voce Churchill,
Lord Owen afferma che quel Primo ministro britannico fu colpito,
il 19 dicembre 1941, da una trombosi coronarica. Sir Charles Mc-
Moran Wilson (dal 1943 Primo Barone Lord Moran), medico per-
sonale di Churchill dal 25 maggio 1940, conferma nelle proprie me-
morie (Winston Churchill: The Struggle for Survival, ed. Constable,

Londra, 1966) questa circostanza, affermando però che quell’epi-
sodio ebbe luogo il 26 dicembre 1941, a Washington, quando il Pri-
mo Ministro accusò, per la prima volta in vita sua, un forte dolore
al petto. Sir Charles era però un medico un po’particolare. Come
spiegò vent’anni dopo in sede di redazione delle proprie piuttosto
prolisse memorie (oltre 1.000 pagine non proprio entusiasmanti), il
suo paziente non era l’uomo Churchill, ma il Primo Ministro. Sir
Winston, pertanto, poteva anche morire, se proprio non c’era nien-
te da fare, ma il Premier no. In effetti quel medico era stato messo
alle costole di Churchill, il 25 maggio 1940, dal gabinetto di guerra
di Sua Maestà britannica. Le ragioni di quella scelta erano a loro
volta legate a due ordini di fattori. Il primo era dettato dal fatto che
i maggiorenti dei partiti conservatore e laburista erano consape-
voli, al pari del resto del loro Paese, delle pessime abitudini alimen-
tari e igieniche dell’incorreggibile Winston e del fatto che costui
aveva già sofferto, nell’ottobre 1932, di una polmonite che solo per
un miracolo non l’aveva mandato al Creatore. Il secondo, più sot-
tile, ruotava intorno al fatto che quello stesso gabinetto aveva im-
piegato due giorni, tra il 25 e il 27 maggio 1940, per spiegare a Chur-
chill che non c’era spazio che per una vittoria totale inglese, es-
sendo questa l’unica soluzione per poter assicurare, a spese del
Continente, il prolungamento per un’altra generazione o due del
privilegiato sistema sociale della Gentry nobiliare e campagnola
britannica in atto sin dal Seicento ed eternato da Jane Austen, P.G.
Wodehouse e Agatha Christie. Non era pertanto proprio il caso né
di dar corda alle recentissime invocazioni francesi volte a scon-
giurare una guerra con l’Italia né, tantomeno, di incoraggiare quel-
la mediazione in vista di una pace europea stile nuovo Congresso
di Vienna che l’ambasciatore Giuseppe Bastianini aveva proposto
ufficialmente quello stesso 25 maggio, destando subito l’interesse
del nuovo Primo Ministro. Bisognava casomai, come scrisse nel
proprio diario Sir Alexander Cadogan, Segretario permanente al
Foreing Office, ritardare il traffico mercantile italiano mediante

effetto agevolando le evoluzioni in manovra. Anche l’obiettivo del
sesto e settimo requisito era raggiunto.
Una volta in mare la barca ha dimostrato il suo pedigree. Con un
motore 4 tempi da 8 HP, a mezza potenza ha raggiunto una velocità
di 6,5 nodi con un consumo orario inferiore al litro e mezzo. 
Tralascio la trafila burocratica della marcatura CE, ma è degno di
nota che questa barca di 21 piedi sia stata abilitata ad ospitare otto
passeggeri, anzichè sei come per barche simili, in virtù di un ec-
cezionale “momento di raddrizzamento” che ha stupito l’Ingegna-
re del RINA il quale, dopo le verifiche strumentali, ha preteso la ve-
rifica pratica con l’imbarco di otto persone tutte sedute a paratia
dallo stesso lato con le gambe fuori bordo. Tanta stabilità era do-
vuta ad una zavorra di 300 Kg di pallini di piombo (di varie dimen-
sioni per aumentare l’effetto di compattamento) resinati sullo
scafo tra la chiglia e il pagliolo della cabina.
Successivamente in solitario, con un bel grecale, ho provato la
barca con una andatura di bolina e, dopo aver regolato le vele, ho
messo a punto anche il timone usando un semplice metodo per te-
nerlo fermo (con un paio di gradi alla poggia), utilizzando un ela-
stico da portapacchi d’auto sistemato con un mezzo collo intorno
alla barra, e con i ganci delle estremità sulle bitte di poppa. Questo
sistema, in caso di emergenza, può consentire di manovrare senza
problemi forzando sulla barra senza scollegarla dall’elastico. Ho
osservato che sotto raffica, con la barca che veniva all’orza, la
randa iniziava a fileggiare e un attimo dopo il fiocco la riportava

nuovamente in rotta. La barca, anche con un po’ di maretta, è an-
data avanti con la stessa prora per diversi minuti. Ho ripetuto la
prova anche sulle altre mure e il risultato ha confermato la buona
stabilità di rotta. Ero euforico e subito ho cominciato a ragionare
su come attrezzare la barca con un timone a vento semplificato,
del tipo di quello ideato e ben descritto da “Moitessier”.
Rientrato all’ormeggio ho pensato che la mia scommessa per
quanto riguardava la realizzazione della barca era vinta.
Grazie agli ottimi stampi sono riuscito a mettere in produzione e
vendere alcune barche in modo da rientrare del costo dell’investi-
mento che aveva superato i 130 milioni di lire. 
Soddisfatto del risultato, conoscendo il mio carattere e la mia cro-
nica irrequietezza, non ho voluto continuare in una attività econo-
micamente rischiosa che richiedeva un coinvolgimento totalizzan-
te, ed ho passato la mano al cantiere che mi aveva assecondato
in tutte le richieste e che aveva anche sopportato i miei numerosi
ripensamenti avuti nella fase di realizzazione del prototipo. 
Devo riportare una considerazione critica: produrre una imbarca-
zione a vela di 21 piedi con un allestimento accurato può essere un
disastro dal punto di vista commerciale, perchè necessita di un nu-
mero di ore di lavoro simile a quelle che servono per costruire una
barca di 30 piedi, che invece sul mercato si vende a più del doppio.
Oggi mi resta il bel ricordo di tantissime ore non retribuite ma si-
curamente trascorse con passione e grande soddisfazione.
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Uno di noi

Coronarie
e corazzate
La notizia dei danni subiti dalla flotta inglese ad Alessandria
sconvolse Churchill molto più di quanto si pensa…

Enrico Cernuschi - Storico e Socio del Gruppo di Pavia

Sir Winston Churchill

Verbigratia... Pensieri in libertà  con licenza de’ superiori e privilegio



205/13) i Servizi britannici avevano appurato che tutte e 8 le navi
da battaglia della U.S. Navy erano state messe fuori combattimen-
to per mesi e per anni, per tacere della perdita, per capovolgimen-
to, dell’Arizona. Quanto all’affondamento delle navi da battaglia
Prince of Wales e Repulse verificatosi a opera dei giapponesi il 10
dicembre 1941, Churchill apprese la notizia quello stesso giorno,
mentre stava preparando i bagagli per recarsi negli Stati Uniti par-
tendo alla volta di Norfolk, in Virginia, il 13 dicembre a bordo della
corazzata Duke of York e sbarcando, infine, nel nuovo mondo il 22
di quello stesso mese.
Churchill, infine, scrisse nelle proprie celebri memorie intitolate La
seconda guerra mondiale, di aver appreso della messa fuori com-
battimento del Queen Elizabeth e del Valiant appena il 7 gennaio
1942, mentre stava trascorrendo cinque giorni di vacanza forzata
a Pompano Beach (Florida) su ordine di Sir Charles. Il segreto
mantenuto dalla Royal Navyper più di 2 settimane nei confronti del
proprio capo del governo, per di più impegnato a discutere di ar-
gomenti navali ai massimi livelli tanto da mettere in conto, il 18 di-
cembre 1941, l’invio nel Pacifico, delle corazzate britanniche Nel-
son e Rodney, è piuttosto strano, ma - d’altra parte – ciò fa il paio
con il silenzio di tomba che caratterizzò, da Alessandria, l’esito del-
la Battaglia di Punta Stilo del 9 luglio 1940 fino a quando, il 19 di
quello stesso mese, il Terzo Lord del mare non si fece vivo, da Lon-
dra, con un pesce in piena regola in quanto aveva ricevuto, nella
sua qualità d’Ispettore del materiale della Marina britannica, i pre-
ventivi dei conti da pagare all’arsenale egiziano di Alessandria per
i danni incassati dalle corazzate, senza però nessuna descrizione
di quanto accaduto.

Conclusione

A questo punto i casi sono due: o (Caso A) ha ragione Lord Owen,
e allora Churchill si buscò un coccolone quando fu informato, il 19
dicembre 1941, degli eventi della Notte d’Alessandria, oppure (Ca-
so B) ha ragione Churchill quando afferma di essere stato infor-
mato appena il 7 gennaio 1942 di quell’accidente, fatto questo che
certifica l’impossibilità psicologica, per i britannici, di ammettere
davanti a se stessi (figurarsi poi nei confronti del resto del mondo)
qualsiasi insuccesso a opera della Marina italiana. Quanto a un
improbabile Caso C, ovvero che Lord Moran abbia detto la verità,
si è già incaricata la storiografia britannica di escluderlo. Sir Char-
les, infatti, fece effettuare, il 10 febbraio 1942, un elettrocardio-
gramma e una visita completa di Churchill al collega John Parkin-
son, il quale escluse che fosse avvenuto un attacco di cuore “nel
corso del mese precedente” (a month previously), confermando
così l’ennesima contraddizione, quanto a tempi, di questa strana
storia avvolta dal segreto di Stato.
Per la cronaca, infine, lo sventurato Churchill subì una lunga serie
di ulteriori infarti nel 1949, 1950, 1951, 1952 e 1953, tutti mantenuti
rigorosamente riservati. L’ultimo, verificatosi la sera del 23 giugno
1953 a Londra, durante una cena di lavoro con Alcide De Gasperi,
lo mise definitivamente a terra, incapacitandolo per diversi mesi.
Rimase formalmente al potere fino all’aprile 1955, ma fu una lunga,
tragica commedia delle parti. Gli italiani di quell’ultima cena (l’am-
basciatore Manlio Brosio, il capo di Stato Maggiore della Marina,
ammiraglio Emilio Ferreri, e l’addetto navale a Londra), tutti uomini
di mondo e gran signori, tacquero allora e per sempre.

nnn
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futili pretesti allo scopo di catturarlo all’inizio delle ostilità (“… or-
dered delayed on devious pretextes so that all Italian cargo could
be seized in the event of war”). L’Italia, come aveva ammesso pub-
blicamente lo stesso Churchill, all’epoca un semplice deputato, nel
marzo 1939, serviva solo come buon campo di battaglia: “Vi è una
fortissima corrente di strateghi britannici i quali sostengono che in
una guerra mondiale contro il nazismo, l’Italia come nemica costi-
tuirebbe per noi un vantaggio positivo. In questa lunga vulnerabi-
lissima penisola, con la sua mancanza di materie prime, essi ve-
dono un teatro d’operazioni in cui è possibile ottenere vittorie di
basilare importanza”. Uomo onesto e moralmente molto superiore
ai propri colleghi di partito, Sir Winston valutò sin dall’inizio del
proprio mandato, conferitogli il 10 maggio 1940, la possibilità di por
fine alla guerra (beninteso senza perdere un pollice di territori bri-
tannici), ma egli era pur sempre un uomo politico emarginato or-
mai da 10 anni tra le file del suo stesso partito. Una bandiera, in
buona sostanza, che anche in precedenza
era stata utilizzata per sfruttarne la popola-
rità indirizzandola poi verso altri fini: si trat-
tasse, nel 1911, dell’ammiragliato in vista
della futura guerra contro la Germania, del
camaleontico governo di Lloyd George del
1917-1918 o - da Cancelliere dello Scac-
chiere - della sventurata rivalutazione della
sterlina (il più grosso errore della mia vita”,
come scrisse lui stesso) sotto Stanley
Baldwin durante gli anni Venti e fino al
crack del 1929.
Fedele alla propria missione, Lord Moran
(decorato tra l’altro, nel 1917, con la meda-
glia d’argento al Valor Militare italiana per
essersi comportato con coraggio sul nostro
fronte) si vantò, in sede di memorie (scritte
e date alle stampe, con grande pubblicità,
dopo la morte del popolare Winnie), di aver
deliberatamente mentito, allora e in seguito,
al proprio paziente: “Poiché capivo che an-
nunciare che il Primo Ministro aveva avuto

un attacco cardiaco avrebbe avuto un effetto disastroso, permisi
a Churchill di credere che si era trattato di uno strappo muscolare
al petto e non gli dissi mai che era, in realtà, il risultato di una ma-
lattia coronarica”, aggiungendo poi, con orgoglio: “In quel mo-
mento, con l’America appena entrata in guerra, non c’era nessu-
no, se non Winston, che fosse in grado di prenderla per la mano
(to take her by the hand”) e guidarla”. L’idea di portare i potenti e
ingenui statunitensi dove Londra desiderava in vista di una vittoria
esclusivamente e rigorosamente inglese era già stata messa in at-
to, con successo, nel 1917-1918, ma i tempi erano ormai cambiati
e il Presidente americano Roosevelt avrebbe provveduto già per
l’estate 1942 a mettere le cose in chiaro, allora e per sempre, a be-
neficio di amici e nemici. Il memoriale di Lord Moran (pubblicato
in Italia con il titolo, poco simpatico, di Churchill, un duro a morire)
è stato fatto a pezzi dalla storiografia anglosassone con accuse
pesantissime di riscrittura a posteriori e di manomissione delle da-

te (“arbitrarilly dated pastiche”). Le scelte
di Lord Moran possono apparire, pertanto,
discutibili e, in effetti quando decise di pub-
blicare la storia dei 25 anni passati con
Churchill (rivelando, tra l’altro, la grave for-
ma di depressione di cui Sir Winston soffri-
va, sin da prima della Grande Guerra), la
vedova di Churchill, Clementine, disap-
provò quella violazione della riservatezza
che deve sempre accompagnare il rappor-
to professionale tra medico e paziente, ma
tant’è...
Lord Owen ha aggiunto, a sua volta, che la
crisi cardiaca di Churchill fu dovuta alla no-
tizia dell’affondamento delle corazzate a
Pearl Harbour. Ora, ciò non è possibile. L’at-
tacco giapponese avvenne il 7 dicembre
1941. È vero che gli statunitensi ammisero
solo l’affondamento della corazzata Ok-
lahoma mantenendo, allora e per tutto il
1942, il più rigoroso silenzio sul resto, ma già
il 9 dicembre 1941 (TNA, ex PRO ADM

HMS Queen Elisabeth - 1° gennaio 1942

C erimonia a bordo della nave ammiraglia inglese della “Mediter-
ranean Fleet” a beneficio della stampa neutrale. La linea di gal-

leggiamento, particolarmente bassa, tradì il tentativo di nascondere
quanto era accaduto. Notare sulla destra l’ammiraglio Andrew
Browne Cunningham, grande marinaio, avversario leale e ottimo
propagandista di se stesso prima, durante e dopo la guerra. 
I danni riportati da questa nave di linea si rivelarono molto più con-
siderevoli del previsto e consistettero, secondo la relazione del
Genio Navale inglese redatta dopo che l’unità era entrata a sua
volta in bacino, in: chiglia sfondata in corrispondenza del locale cal-
daie “B” e danni analoghi, anche se minori, nei contigui locali “A”
e “X”. I danni all’opera viva interessarono un’area di 190 x 30 piedi
(529,55 metri quadri), includendo entrambe le controcarene.
Furono immediatamente allagati, tempo 30 secondi, i locali caldaie
“A”, “B” e “X”, i depositi munizioni da 114 mm e i locali delle dina-
mo. La nave si inclinò di 4,5 gradi a dritta e si appruò di circa 8 piedi
(2,4 metri). Seguì, nel giro di alcune ore, nonostante alcuni tentativi
di controbilanciamento, l’allagarsi incontrollabile del locale caldaie
“Y” e di numerosi altri compartimenti fino al livello del ponte di
coperta, invaso ormai tutto dalle acque la sera del 19. Le caldaie, i
macchinari ausiliari e gli impianti elettrici correlati furono grave-
mente danneggiati dall’esplosione e dalla successiva invasione da
parte dell’acqua. La sempre ottimistica valutazione inglese speci-
ficò che l’armamento principale e quello secondario erano in effi-
cienza dal punto di vista meccanico, salvo aggiungere che, essendo
sfortunatamente andata perduta l’energia idraulica, non erano, in
realtà utilizzabili se non con “greatly reduced efficiency”. Nel mag-
gio 1942, una volta messa la nave in bacino e studiata la situazione,
il Corpo dei “Naval Constructors” della Royal Navy propose di met-
tere in disarmo la Queen Elizabeth recuperando quello che si pote-
va e destinando, per il seguito, l’unità a compiti di nave deposito ad
Alessandria. Ragioni politiche e la disponibilità americana di occu-
parsi delle riparazioni convinsero, alla fine, l’ammiragliato a ripristi-
nare quella nave di linea. La stima fatta dallo Stato Maggiore della
Regia Marina, nel febbraio 1942, di 12 mesi di lavori per il Valiant e
di 17 per la Queen Elizabeth si rivelò prudente.

(Storia Militare)

I “Tre grandi” alla Conferenza di Yalta, 1945 Churchill saluta la folla a Whitehall il Giorno della Vittoria l’8 maggio 1945

Verbigratia... Pensieri in libertà  con licenza de’ superiori e privilegio
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L’incrociatore Montecuccoli visto dal Vespucci

Le Scuole CEMM di La Maddalena. La nevicata dell’inverno 1956

Il 10° reparto (musicanti) di Nave Garibaldi

Sopra, tre immagini della Regia Nave Duca degli Abruzzi 

Spettabile redazione,
mi chiamo Sonia Carboni, sono figlia di un vostro associato
Alvaro Carboni nato ad Arezzo il 16 maggio 1940 e ahimè
scomparso da più di tre anni. Come familiari avremo il desiderio
di poter veder pubblicato un ricordo del babbo, Presidente
di Arezzo, ed a questo scopo alleghiamo alcune foto relative
a quel periodo.
Ha prestato servizio militare in Marina, alla quale era molto
legato, nel periodo dal 10 maggio 1960 al 30 giugno 1962
in qualità di elettricista specializzato presso il distaccamento
della Spezia.
Iscritto all’ANMI di Arezzo nell’anno 2000, ha partecipato
attivamente a tutte le manifestazioni organizzate nel corso

degli anni; nel 2012 viene eletto Vice Presidente
di quel Gruppo fino all’anno 2014 dove il 18 novembre viene
eletto Presidente, assolvendo in pieno al suo dovere
e rimanendo in carica fino al giorno della sua improvvisa
scomparsa il 29 settembre 2016.
Ha sempre avuto il massimo rispetto della divisa, prima come
Marinaio poi anche come Vigile Urbano riuscendo a trasmetterci
grandi valori come l'etica, l'altruismo e un gran senso
del dovere. Ci piace ricordarlo come una persona altamente
altruista, disponibile, sempre in prima linea nell’organizzare
eventi, orgoglioso di appartenere alla Marina Militare,
ed è così che amava definirsi anche con noi familiari dicendo
che: ”UN MARINAIO È PER SEMPRE”

Foto d’epoca
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Buongiorno,
mi rivolgo alla Redazione del Giornale Marinai d’Italia
per l’invio di alcune fotografie segnalatemi dal Signor Renzo Corradin.
Si tratta di fotografie che il suo defunto suocero,
il Marinaio Silurista Zefferino Fongaro classe 1919
(con brevetto n° 41082 del 18.4.1968, relativo al riconoscimento
delle campagne di guerra per gli anni 1940.41.42.43.44.45.)
ha lasciato in eredità alla famiglia, come ricordo del periodo
di guerra e di imbarco su Unità della Regia Marina e della M.M.
(per quest’ultimo imbarco mi riferisco al cacciatorpediniere Oriani
fino al 1949).
Le foto più significative e forse più interessanti, 
sono quale dono all’Archivio ANMI della Famiglia
del Signor Corradin Renzo e della Signora Paola Fongaro
figlia del defunto Fongaro Zefferino.

Esse sono nell’ordine la Squadriglia Cacciatorpediniere composta
dalle seguenti Unità: Alfredo Oriani; Giosuè Carducci;
Vincenzo Gioberti e Vittorio Alfieri.
Nelle foto sono rappresentati dei marinai siluristi al lavoro, e poi
il Marinaio Silurista Zefferino Fongaro. 
Ora, scorrendo le foto che invio mi rendo conto che alcune sono
dei doppioni di una serie di fotografie che mi furono consegnate da
un Socio del nostro Gruppo di Vicenza il Signor Castegnaro Alessandro,
come donazione all’Associazione Nazionale Marinai d’Italia e prese
in consegna dalla P.N. come Fondo Castegnaro Alessandro.
Ne deduco che, a bordo della Nave da Battaglia Giulio Cesare,
probabilmente, furono eseguite diverse copie e una serie
di queste fu “acquisita” da questo marinaio Zefferino Fongaro.
Grazie ancora e porgo i migliori saluti 
Girolamo Trombetta Pres. Gr. Vicenza

Foto d’epoca



Taranto 23/10/1941
Prova rancio Equipaggio Caviglia

Taranto 18/7/1940
R.I. Taranto
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Foto d’epoca

Sono la socia ANMI di Santa Margherita Ligure Maria Marchetti (bibliotecaria)
Servizi Bibliotecari del Comune di Santa Margherita Ligure (GE).
Come da suggerimento del Presidente ANMI Luciano Cattaruzza
le invio materiale fotografico e informazioni del marinaio in oggetto.

Le foto e lo scritto sono state messe a disposizione dall'Assessore Beatrice Tassara
del Comune di Santa Margherita Ligure (delega ai rapporti con le Associazioni cittadine).
Cari saluti e Buone Feste!
Resto a vostra disposizione per eventuali chiarimenti.

Preludio di Guerra 18/6/1940
XVII Brindisi Caviglia

Navigazione Taranto-Vallona
14/9/1940 Caviglia

Navigazione Taranto-Cattaro
14/8/1941 Caviglia

Battaglia Capo Teulada
7/4/1941 Caviglia

Jugoslavia
18/8/1941 Caviglia

Bocche di Cattaro - Jugoslavia
4/8/1941 Caviglia

Canale di Otranto 22/6/1940
XVIII Caviglia

Taranto 22/7/1940Taranto 15/7/1940
R.I. Taranto

Taranto 19/7/1940
R.I. Taranto

Taranto 13/7/1940
R.I. Taranto

Taranto 21/7/1940
Gruppo di Genovesi

Taranto 22/7/1940
R.I. Taranto



Benché non esente da critiche (per i tempi, i costi e gli appena 10
anni di servizio attivo svolto dopo il rientro in servizio), l’incrocia-
tore rappresentò il primo esemplare di quella “flotta di qualità” –
ma anche “dei prototipi”, dati i limitati numeri in gioco – che negli
anni ’60 avrebbe preso il posto della “grande flotta” del 1940. La ri-
costruzione era stata radicale, sia per le sovrastrutture e l’arma-
mento, che per lo scafo e l’apparato motore. L’artiglieria era stata
completamente cambiata, ed era incentrata su 4 cannoni navali
da 135/45 mm in torri binate, e 8 da 76/62 mm a doppio scopo, tutti
radar asserviti; ma la nuova “ragione sociale” del Garibaldi stava

nei sistemi missilistici imbarcati. La difesa antiaerea era infatti in-
centrata su una rampa binata Mk-9 per missili sup/aria a lungo
raggio “Terrier”, con un sistema di ricarica automatica per 72 or-
digni RIM-2E, e associata a 2 radar di guida e illuminazione bersa-
glio Sperry-RCA AN/SPG-55, uno dei nuovi apparati imbarcati, e
gestiti da una COC e da un centro di direzione del tiro di nuovissima
concezione, che permettevano la gestione in contemporanea di 20
bersagli. A poppa estrema erano poi presenti i 4 pozzi di lancio per
missili strategici tipo “Polaris”, mai imbarcati.
Come accennato, la ricostruzione di un incrociatore in ottime con-
dizioni, ma comunque con già 20 anni di servizio sulle spalle, non
fu esente da critiche, con alcuni – azzardati – paragoni a quanto
era stato fatto per le corazzate reduci dalla Grande Guerra negli
anni ’30. Ma se in quel caso all’allora Regia Marina erano state re-
stituite 4 navi da battaglia armate con cannoni mediocri, a fronte
dei tempi e dei costi dell’intervento (quando sarebbe stato meglio
investire i fondi impiegati in moderno naviglio di scorta, attrezza-
tura elettronica e componente aeronavale), nel 1961 il Garibaldi si
presentava come la più moderna unità in servizio nello scacchiere
europeo della NATO, con capacità quale nave comando e da di-
fesa aerea inedite. Tuttavia furono necessari tra 1963 e 1967 altri
tre interventi per migliorarne le prestazioni, con modifiche al fu-
maiolo e all’alberatura, sostituendo/modificando alcuni radar. Inol-
tre il sistema VLS “Polaris”, ideato dal primo comandante dell’in-
crociatore capitano di vascello Glicerio Azzoni, tecnicamente ge-
niale e valutato anche dalla US Navy, prima della definitiva scelta
a favore dei sottomarini SSBN non divenne mai operativo e finì per
trasformarsi in zona di deposito poppiero, dove sarebbe stato me-
glio invece realizzare una struttura aeronautica per ospitare un
paio di elicotteri al posto della sola piazzola conservata per limitate
operazioni VERTREP. Senza contare che l’attività del “nuovo” Ga-
ribaldi, intensa ma già segnata dai ricordati turni di lavori e modi-
fica, fini dopo poco più di 9 anni, mentre la Marina era già stata
costretta a tagliare uno dei 3 incrociatori di nuovo modello proget-
tati a partire dal 1956.
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Questo articolo è il primo di una serie dedicata all’evoluzione
del naviglio della Marina Militare; dall’adesione alla NATO,
70 anni fa, ai giorni nostri. Il lavoro è suddiviso in sei parti:
naviglio maggiore (incrociatori e portaerei/LHD, con annessa
la componente aerea ad ala fissa e rotante); cacciatorpediniere;
fregate (sino ai PPA), componente subacquea; naviglio di seconda
linea di scorta e d’attacco; naviglio ausiliario e specializzato

Ricostruire

Le perdite belliche e il salasso provocato dalle clausole navali del
Trattato di pace del 1947 lasciavano alla squadra da battaglia ita-
liana ben poche unità, e per i due terzi superate. Le uniche 2 co-
razzate rimaste erano addirittura residuati della Grande Guerra,
sebbene Duilio e Doria, costruite tra 1912 e 1916, fossero state ri-
costruite nel 1937-1940. Già considerate mediocri durante la Se-
conda guerra mondiale, restarono comunque in servizio sino al
1956, subendo alcuni limitati interventi di ammodernamento nel
1947-1949 (quando furono imbarcati dei radar inglesi di seconda
mano), alternandosi quali navi ammiraglie e per attività addestra-
tiva, e mobilitate all’epoca della crisi con la Iugoslavia per Trieste,
nel 1953-19541. 
Dei 4 incrociatori lasciati dai vincitori alla flotta italiana, il Cador-
na, classe “Condottieri” - denominati “cartoni animati”, per le me-
diocri prestazioni e la limitata protezione -, in servizio dal 1933, già
nel 1947 fu destinato a una limitata attività addestrativa, per poi
essere radiato nel 1951. Per attività addestrativa era stato d’altra
parte già modificato il Montecuccoli, in servizio dal 1935 e ammo-
dernato nel 1947-1949, cui seguì nel 1953-1954 uno di quegli inter-
venti di “chirurgia navale” cui le migliori unità veterane del con-
flitto furono sottoposte negli anni ’50. Le modifiche riguardarono
apparato motore, sovrastrutture, depositi nafta, plancia e spazi in-
terni, sbarco di buona parte delle artiglierie contraerei e secon-
darie e della torre binata “B” da 152 mm, mentre venivano imbar-
cati nuovi radar2 e impianti binati antiaerei da 40/60 mm Mk-1. Co-
me nave scuola con capacità di essere impiegata anche per com-
piti operativi, il Montecuccoli resterà in servizio sino al 1964.
I pezzi più pregiati lasciati dagli Alleati alla Marina Italiana erano
tuttavia gli incrociatori leggeri Duca degli Abruzzi e Garibaldi, tra
i migliori della loro categoria, completati nel 1937 e armati con
10 cannoni da 152/55 mm di nuovo modello, molto più efficienti.
Entrambi erano già stati modificati durante la guerra, imbarcan-
do dopo il 1943 diversi radar inglesi.
Nel 1949-1951 il Garibaldi fu sottoposto a un primo ammoderna-
mento, con modifiche all’apparato motore, alle sovrastrutture
(per supportare l’imbarco di nuovi radar), ed alla sostituzione di

parte dell’armamento secondario, con i nuovi impianti da 40/60
mm binati Mk-1 e quadrinati Mk-2; nel 1953 inoltre a poppa fu
realizzata una piattaforma di volo posticcia per i test di impiego
a bordo degli elicotteri leggeri Bell-47G. Nel 1951-1953 anche il
Duca degli Abruzzi fu sottoposto a modifiche, ancora più radi-
cali, completate nel 1955 riguadanti l’imbarco di radar e sistemi
più avanzati di comando e controllo del tiro. Sino al 1961 infatti
la nave avrebbe servito come ammiraglia della flotta, sostituen-
do il Garibaldi, che nell’aprile 1954 era passato in riserva, in vista
di nuovi e più radicali lavori. Sulla base della trasformazione cui
la US Navy stava sottoponendo gli incrociatori Boston e Canber-
ra, convertiti in unità lanciamissili nel 1952-1956, tra il 1957 e il
1961 anche il Garibaldi cambiò completamente veste, trasfor-
mandosi in un’unità di ultima generazione; e la prima in configu-
razione lanciamissili fuori dagli Stati Uniti. 
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Marine Militari nel mondo

70 anni di evoluzione del naviglio italiano,
dalla NATO al XXI secolo

Parte I – Incrociatori, portaerei e componente aerea 
Giuliano Da Frè - Giornalista

L’incrociatore Montecuccoli, in servizio
come nave scuola sino al 1964

L’incrociatore Duca degli Abruzzi
a Trieste nel 1959

Il Garibaldi nel 1961,
a ricostruzione completata

Lancio di un missile
sup-aria Terrier
dal Garibaldi

Il Garibaldi in fase di demolizione,
nel 1979

L’incrociatore Andrea Doria
(1964-1992)

Note

   1 D’altra parte, anche se l’Italia avesse ottenuto al loro posto le ben più moder-
ne e prestanti Vittorio Veneto e Italia, dati i costi di mantenimento, troppo ele-
vati a fronte della loro utilità, queste 2 corazzate sarebbero state radiate entro
il 1960: sorte toccata a navi altrettanto moderne in servizio con le marine in-
glese e francese, mentre anche la US Navy dal 1947 passava in riserva le pro-
prie navi da battaglia.

   2 Al pari degli altri incrociatori superstiti, il Montecuccoli aveva già subito mo-
difiche durante la guerra, imbarcando un radar nazionale EC.3/ter, e poi un Ty-
pe-291 inglese, assieme a mitragliere da 20/70 mm Oerlikon.



all’impiego anche dei missili antisom ASROC (con 20 armi nel de-
posito a ricarica automatizzata, accanto ai 40 “Terrier”), gli 8
cannoni da 76/62 mm sempre in versione MM, asserviti ai radar
“Orion”, e i 2 impianti trinati Mk-32 per siluri antisom da 324 mm.
Capacità antisom di bordo sempre integrate da un sonar, questa
volta modello SQS-23, come erano di tipo più avanzato anche al-
cuni radar, in primis il potente apparato 3D AN/SPS-52C. Ma la
vera novità del Veneto stava nelle dimensioni, con una lunghezza
di 30 metri superiore ai “Doria” (e un dislocamento di 8.850 t.),
che non solo rendeva disponibili adeguati spazi per future imple-
mentazioni di armi e sensori nel settore centro-prodiero, ma che
soprattutto a poppa creava un ampio ponte di volo di 48 x 18,5 mt.
Spazi valorizzati dalla mancanza di un hangar esterno, poiché
l’incrociatore poteva ospitare un massimo di 6 elicotteri “Sea
King” o 9 AB-204AS o AB-212ASW in un ampio hangar sottostan-
te il ponte di volo, cui era collegato tramite elevatore4. 

Come accennato, originariamente erano stati previsti 2 incrocia-
tori tipo “Vittorio Veneto”; nel 1962 tuttavia si decise di realizzare
un’unità ancora più grande ed evoluta, che nei progetti prese le
sembianze di un incrociatore quasi tuttoponte, poiché su una
piattaforma lunga 185 metri e del dislocamento standard stimato
in 9.000 t., e dopo aver considerato anche la propulsione nucleare,
che all’epoca interessava anche altri progetti, come poi vedremo.
Il Trieste era caratterizzato da un grande ponte di volo di quasi
900 mq posizionato nella zona centrale della nave, con una - trop-
po - piccola isola sul lato di dritta, sopraelevato rispetto al ponte
principale, e collegato tramite elevatore a un’ampia aviorimessa
sottostante, di circa 1.300 mq, capace di ospitare sino a 12 elicot-
teri pesanti, ma pensata anche per eventuali aerei VSTOL, all’e-
poca in fase di sviluppo e valutazione. L’armamento era concen-
trato attorno al ponte di volo, e oltre a una rampa binata per missili
“Terrier” e a 4 cannoni da 76/62 mm, comprendeva altrettanti pez-
zi di medio calibro con funzione antinave, del modello da 127/54
mm Compatto che OTO-Melara stava progettando. Adeguati i si-
stemi di comando, comunicazioni e la sensoristica: ma il Trieste,
pur interessante sviluppo del Veneto, si presentava come un co-
stoso e complesso ibrido, con limiti e difetti, almeno in sede di pro-
gettazione preliminare. Né si andò oltre: e sebbene il “progetto
Trieste” venisse rimaneggiato in una variante anfibia con bacino
allagabile a poppa, nel 1966 si decise di dirottare i 75 miliardi di
lire accantonati per il programma sul progetto di una grande unità
logistica multiruolo da 18.000 t., a propulsione nucleare e per l’ap-
punto battezzata Enrico Fermi, che pur concentrandosi su funzio-
ni di supporto, e con una velocità di soli 21 nodi, contro i 32 del
Trieste, ne avrebbe mutuato l’intero armamento artiglieresco, e
presentato a poppa un ampio ponte di volo con hangar, dimensio-
nati per 4 elicotteri pesanti o 3 aerei VSTOL.
Nel 1970 tuttavia entrambi i progetti “ibridi” furono definitivamen-
te cancellati, e i fondi trasferiti all’Aeronautica, impegnata nel co-
stoso programma per i cacciabombardieri “Tornado”. Primo se-
gnale delle crescenti difficoltà con cui la Marina avrebbe affron-
tato l’inizio del nuovo decennio… 

Trent’anni di portaerei

All’inizio degli anni ’70, il combinato disposto creato dalla crisi
economica e dalle crescenti spese legate all’ineludibile aggior-
namento dello stato sociale, mise in crisi le Forze Armate, colpite
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In effetti, quando i lavori di ricostruzione del Garibaldi erano ap-
pena iniziati, con una non comune lungimiranza i vertici della Ma-
rina avevano deciso di puntare sull’innovazione, progettando un
tipo di incrociatore leggero3 che coniugava alcune caratteristi-
che dell’unità più anziana (il sistema missilistico, questa volta ba-
sato sulla rampa binata Mk-10, con 40 RIM-2E “Terrier” nel depo-
sito automatizzato, e 8 cannoni da 76/62 mm a doppio scopo as-
sociati ai nuovi radar RTN-10X “Orion”), con una marcata capa-
cità antisom, data sia dalla presenza di 2 impianti trinati lanciasi-
luri Mk-32 e sonar a scafo SQS-39, ma soprattutto da un grande
hangar e un ponte di volo di 30 metri per 16. Nel 1956, infatti, la
lunga diatriba tra Aeronautica e Marina circa la nascita di un’a-
viazione navale autonoma dall’Arma azzurra, si era conclusa con
un compromesso tutto sommato all’epoca ragionevole. I generali
dei cieli avrebbero gestito gli aerei destinati al pattugliamento an-
tisom, ma in stretta collaborazione con la Marina, creando un ap-
posito comando aeronavale, mentre gli ammiragli avrebbero po-
tuto impiegare gli elicotteri. Furono così subito acquistati 6 elicot-
teri pesanti Sikorsky HSS-1 e 7 piccoli Bell-47G, seguiti nel 1959
da 6 più avanzati AB-47J realizzati su licenza. Nel frattempo, il
programma navale elaborato nel 1957-1958, prevedeva di realiz-
zare 3 incrociatori leggeri lanciamissili e portaelicotteri, 3 caccia-
torpediniere lanciamissili, e 4 fregate antisom portaelicotteri. Ri-
dotti a una coppia per classe incrociatori e caccia, queste unità
sarebbero entrate in servizio tra 1961 e 1964, mentre la Marina ac-
quisiva altri 14 AB-47J-3 e 13 “Seabat” nella nuova versione SH-
34J: uno sforzo notevole, complicato dalla devastante tromba d’a-
ria che il 31 ottobre 1964 rase al suolo la base aeronavale di Fon-
tanarossa-Catania, distruggendo le strutture – ricostruite entro il
1967 – e ben 7 dei nuovissimi SH-34J, con un ottavo tanto dan-
neggiato da dover essere ricostruito (2 erano imbarcati, e un altro
era già andato perduto per incidente). La US Navy ne donò 3 usati
– e usurati – mentre venivano accelerate le consegne dei 35 fiam-
manti elicotteri medi antisom AB-204AS, completate entro il 1973.
Tornando ai nostri incrociatori, ridotti a Doria e Duilio dopo la can-
cellazione del Dandolo, le nuove unità furono impostate entrambe
nel maggio 1958, rispettivamente nei CNR di Riva Trigoso e nel po-
lo Navalmeccanica di Castellammare di Stabia, con consegna il
23/2/1964 e 30/11/1964. Lunghi 149 metri e con un dislocamento di
6.500 t. (per intenderci, gli attuali caccia classe “Doria” realizzati

negli anni 2000 sono più grandi, e le nuove generazioni di fregate
FREMM e PPA hanno dimensioni di poco inferiori), i 2 incrociatori
potevano raggiungere la velocità massima di 30 nodi e un’auto-
nomia di 5.000 miglia, e presentavano un design e una panoplia di
armi e sensori avanzatissime, finendo per ispirare alcune classi
di caccia portaelicotteri nipponici e di incrociatori sovietici. Le li-
mitate dimensioni tuttavia avrebbero limitato le future modifiche,
e la possibilità di imbarcare elicotteri pesanti di tipo più avanzato
come gli SH-3D “Sea King”, in consegna dal 1968 al 1974 in 25
esemplari modello “D”, seguiti nel 1981-1987 dai 12 più potenti
modello “H”. Pertanto, i “Doria” avrebbero avuto quale dotazione
standard fino a un massimo di 4 elicotteri AB-204AS. Quest’ultimo
velivolo fu affiancato e poi sostituito, tra il 1976 e il 1986, da 64 AB-
212ASW (in parte in versione multiruolo e poi lotta anfibia), più al-
tri 5 esemplari acquistati nel 1994, appartenenti al pacchetto de-
stinato all’Iraq, con 11 navi da guerra ordinate nel 1980 e mai con-
segnate a causa dell’embargo del 1990.
Per questo, al posto del Dandolo si decise col programma avviato
nel 1959-1960 di realizzare una seconda coppia di incrociatori, Vit-
torio Veneto e Italia, poi ridotti al solo capoclasse – a rimarcare
che la “flotta di qualità” era anche quelle dei prototipi, o giù di lì,
con classi mai superiori ai 4 esemplari.
La nuova unità, impostata a Castellamare di Stabia il 10 giugno
1965 e consegnata in appena 4 anni, il 12 luglio 1969, nella sezione
centroprodiera presentava caratteristiche simili a quelle dei
“Doria”, con una rampa binata Mk-10, ma nella versione adatta
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La portaerei leggera Cavour,
in servizio dal 2008

L’incrociatore portaerei Garibaldi,
in servizio dal 1985

L’incrociatore Duilio
dopo i lavoro del 1979-1980

Un elicottero SH-34J
in appontaggio
sull’incrociatore Caio Duilio

Un prototipo
di Harrier VSTOL
inglese
apponta
sul Doria
(1967)

Note

   3 Inizialmente definito “fregata da 5.000 t.”.
   4 Si pensò anche che il ponte di volo, adeguatamente rafforzato, avrebbe potuto

ospitare i caccia decollo verticale “Sea Harrier”, un cui prototipo aveva effet-
tuato prove di atterraggio e decollo dal ponte del Doria, il 24 ottobre 1967.
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giunse il battesimo del fuoco quale prima portaerei – per quanto
ibrida – della Marina Italiana, con le 30 missioni di attacco effettua-
te con bombe Mk-82 e GBU-16 e missili “Maverick”, durante il con-
flitto con la Serbia per il Kosovo, mentre nel 2001-2002 fu effettuata
in Oceano Indiano una missione lunga 87 giorni di supporto all’o-
perazione “Enduring Freedom” in Afghanistan, con 288 missioni per
860 ore di volo. Seguirono le missioni in Libano (2006), Libia (2011)
e l’operazione “Sophia” (2016).
Nella pianificazione iniziale, era prevista la realizzazione di almeno
una seconda unità simile, che per i più ottimisti – gli anni ’80 erano
un periodo di boom economico, e di spesa pubblica crescente –
poteva essere seguita da una terza più grande. Nel 1989 si iniziò a
ragionare invece su una portaeromobili anfibia, di dimensioni
maggiori. Nel 1996-1998  si arrivò a un progetto di massima – “Nu-
mero 167” -, e all’approvazione da parte del Parlamento di una
piattaforma portaeromobili anfibia. Il 22 novembre 2000, tuttavia,
all’atto della firma del contratto da 1.350 miliardi di vecchie lire con
Fincantieri, il progetto, era divenuto il “168”, e comportava la rea-
lizzazione di una portaerei VSTOL da 28.000 t., lunga 244 metri e lar-
ga 40 (le dimensioni di una portaerei di squadra della Seconda
guerra mondiale), capace di raggiungere i 28 nodi e di imbarcare
sino a un massimo di 24 aeromobili, ma mantenendo anche la ca-
pacità di operare come unità anfibia, potendo imbarcare 350 uo-
mini e vari mezzi, da 100 veicoli leggeri tipo VM-90 a 24 carri armati
“Ariete”, grazie all’hangar riconfigurabile di 2.800 mq. Il ponte di
volo, da 6.400 mq, è lungo 234 metri ed è suddiviso in 2 zone, con
a dritta un’area soprattutto di parcheggio, e a sinistra il lungo pon-
te di decollo culminante con un pronunciato ski-jump. 

Impostata il 17 luglio 2001 e consegnata alla Marina il 27 marzo
2008, e ammiraglia della flotta dal 10 giugno 2009, la portaerei leg-
gera Cavour dispone di un’adeguata panoplia di sensori (compre-
so il potente radar3D multifunzionale SPY-790 EMPAR), mentre i
sistemi d’arma garantiscono la sola difesa di punto della nave,
con 2 moduli VLS “Sylver” A43 per 32 missili “Aster 15”, 2 cannoni
da 76/62 mm SR/MF in configurazione CIWS “Davide/DART”, 3 mi-
tragliere KBA da 25/80 mm, sistemi SCLAR-H e SLAT per inganni
antimissili e antisiluro.
Attualmente, il gruppo di volo imbarcato è incentrato su 8 “Har-
rier” e 12 elicotteri, con la componente ad ala rotante sottoposta
a partire dal 2000 all’introduzione di nuove macchine. Dal 2000 al
2010 sono infatti stati consegnati 22 elicotteri pesanti AW-101, che
sono andati a sostituire i “Sea King” in 3 versioni (antisom, elias-
salto, radar aeroportato), mentre dal 2011 sono in consegna i 56
NH-90 medi ordinati, di cui 46 in versione antisom SH-90NFH, e 10
per l’elissalto SH-90TTH. 
Nel 2001 sono entrati in servizio con la Marina anche 3 aerei da
trasporto leggero Piaggio P-180 “Avanti-II”, in versione navaliz-
zata P-180M impiegabile anche per attività MEDEVAC e di rico-
gnizione marittima, mentre nel 2018 è stato consegnato il primo
dei 15 caccia multiruolo VSTOL F-35B “Lighting-II” destinati a so-
stituire entro il 2023 gli “Harrier”; dal dicembre del 2018 la Cavour
è entrata in arsenale a Taranto, dove viene sopposta ad un primo
ciclo di grandi lavori, destinati ad adeguarne le strutture – hangar,
ponte di volo, isola – all’impiego di questi avanzatissimi (e contro-
versi, ma dalle eccezionali potenzialità) aerei stealth di 5ª gene-
razione: il ritorno alla piena operatività è previsto nell’estate 2020.
La Cavour ha sostituito il Vittorio Veneto, passato in RDT nel 2003
e radiato nel 20069.
La Garibaldi era stata sottoposta ai grandi lavori di mezza vita già
nel 2002-2003, che avevano comportato la sostituzione o aggior-
namento di radar e sonar, lo sbarco dei missili antinave e l’instal-
lazione dello SLAT, l’ampliamento dell’isola e del ponte di volo, la
parziale rimotorizzazione; un ulteriore intervento di revisione ge-
nerale degli impianti e della propulsione, effettuato nel 2013-2014,
ne ha esteso la vita sino al 2022 quando, nel ruolo di portaeromo-
bili anfibia cui è stata destinata nel 2011, sarà sostituita dalla
LHD(A) in costruzione dal 12 luglio 201710, e varata il 25 maggio
2019 col nome di Trieste.
Ma di questa unità, che presenta le stesse dimensioni (e con un
dislocamento che sfiora le 33.000 t.) e può operare con gli F-35B,
parleremo nell’articolo dedicato al naviglio specializzato, esami-
nando la componente anfibia.

nnn
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anche dallo scatenarsi delle contestazioni anti-militariste, che
d’altra parte le voci di complotti militari che da anni si sussegui-
vano, non contribuivano di certo a disinnescare. Ci sarebbero vo-
lute, a cavallo tra anni ’70 e ’80, le prime missioni di pace in Estre-
mo Oriente e Libano, e gli interventi a favore delle popolazioni col-
pite dai terremoti in Friuli e Irpinia, per migliorare il rapporto tra
società e mondo militare.
Le difficoltà si respiravano anche in Marina: e furono le clamoro-
se dimissioni di un ammiraglio apprezzato ed eroe di guerra come
Gino Birindelli, e la famosa “lettera” degli 800” ufficiali, che sot-
tolineava l’aggravarsi della situazione operativa, professionale e
umana della flotta, a tracciare una nuova rotta. I vertici reagirono
con razionalità: in primis, cancellando alcuni progetti faraonici o
controversi (come Fermi e Trieste), e mandando in disarmo, ac-
canto a molte unità decisamente datate, anche navi ancora valide
o recenti, ma di costoso mantenimento. Tra queste, il Garibaldi ri-
costruito, che il 20 febbraio 1971 – a poco più di 9 anni di distanza
dal suo rientro in linea quale lanciamissili – fu posto in RDT (Ri-
dotta Tabella di Disponibilità, ossia la riserva attiva), per poi ini-
ziare le pratiche di disarmo e cannibalizzazione nel 1972, ed es-
sere infine radiato il 16 novembre 19765. Una triste sorte per il
“mostro sacro”, come veniva chiamata l’ammiraglia della flotta,
ancora in buone condizioni generali, ma pur sempre una nave co-
struita negli anni ’30, e che per affrontare gli anni ’70 avrebbe do-
vuto essere sottoposta a nuovi, consistenti e costosi interventi.
Nel 1973-1974 veniva però elaborato un “Libro Bianco”, il primo
nel suo genere in Italia, che analizzava a fondo e senza troppi giri
di parole l’evolversi della situazione della Marina sino al 1984, e
suggeriva una serie di interventi per evitarne la possibile estinzio-
ne: e dopo alcuni interventi emergenziali relativi a sommergibili,
fregate, naviglio minore e logistico di nuova generazione, nel 1975
veniva varata una più organica Legge Navale6. Contemporanea-
mente, partivano interventi di ammodernamento mirati e condotti
solo sulle unità più valide. Per gli incrociatori, toccò innanzitutto
al Doria (1976-1978), quindi al Duilio (1979-1980): e trattandosi di
unità di limitare dimensioni, gli interventi riguardarono modifiche
all’apparato motore, convertito da nafta a gasolio, l’installazione
di una nuova generazione di sensori e l’ammodernamento del si-
stema automatizzato di controllo dei sistemi di combattimento
(SADOC-1), mentre il sistema SAM veniva aggiornato con l’inte-
grazione dei nuovi missili “Standard” SM-1ER/RIM-67A. Il Duilio
inoltre fu modificato per sostituire il caccia San Giorgio nel ruolo
di nave scuola, e per imbarcare i cadetti fu riconfigurata la sezio-
ne centro-poppiera, con la riduzione dell’hangar (per soli 2 elicot-

teri AB-212) e lo sbarco di 2 cannoni da 76/62 mm. Negli anni ’80
furono inoltre imbarcati su entrambe le unità una nuova suite di
guerra elettronica, e 2 lancia-inganni SCLAR.
Più radicale l’intervento effettuato nel 1981-1984 sul Vittorio Ve-
neto, favorito dalle dimensioni più generose, che garantivano
adeguati spazi di intervento. Oltre all’ammodernamento e poten-
ziamento della dotazione radar, e alle modifiche ad apparato mo-
tore, SADOC e sistema SAM (sempre con i nuovi “Standard”), l’u-
nità imbarcò quindi anche 4 lanciatori per missili antinave Otomat
“Teseo” Mk-2, SCLAR, e 3 impianti binati Compatti da 40/70 mm
del sistema CIWS “Dardo”7.
Ma la vera novità stava altrove. Dal 1967, anche rielaborando le
esperienze progettuali italiane dei “Doria/Veneto”, la Royal Navy
stava studiando un nuovo modello di incrociatore portaelicotteri
tuttoponte, configurato soprattutto per operazioni antisom, ma
anche per l’eliassalto anfibio e l’impiego degli aerei VSTOL all’e-
poca in fase di sviluppo.
La Legge Navale del 1975 fece propria questa tendenza (innesca-
ta proprio dai progetti italiani, e che già l’abortito Trieste aveva
fatto intravvedere), e nella lista dei desideri inserì anche un incro-
ciatore portaelicotteri tuttoponte da 10.000 t. standard, ribattezza-
to Garibaldi dopo la radiazione del vecchio “mostro sacro”. Com-
pletato l’iter progettuale, si capì che l’unità – nonostante le dimen-
sioni limitate e compatte, che col tempo avrebbero creato qual-
che problema8 – sarebbe stata il punto d’arrivo delle capacità
“ibride”, essendo tarato per impiegare anche aerei VSTOL in con-
figurazione portaerei leggera grazie allo sky-jump integrato, ospi-
tare oltre a uno staff di comando anche un contingente anfibio eli-
trasportabile, e infine un’ampia dotazione di sensori (integrati nel
sistema SADOC-2) e armamenti multiruolo, tale da farne un incro-
ciatore a tutti gli effetti.
Impostato il 20 febbraio 1978 e consegnato il 30 settembre 1985,
lungo 180 metri e largo 30, con un ponte di volo di 5.000 mq e un
hangar sottostante di tipo chiuso di 1.650 mq, capace di raggiun-
gere una velocità massima di 30 nodi, l’incrociatore si presentava
in una configurazione molto aggressiva, con 4 lanciamissili anti-
nave “Teseo” Otomat Mk-1, poi sostituiti da 8 nuovi contenitori più
piccoli per i Mk-2, che garantivano una gittata sino a 180 km. La
difesa antiaerea era solo di punto, ma garantita da 2 eccellenti
impianti ottupli a ricarica automatica (con un totale di 48 missili
disponibili) “Albatros/Aspide”, e 3 CIWS “Dardo” su impianti bi-
nati da 40/70 mm e una sofisticata panoplia di sistemi di contro-
misure elettroniche, anche antisiluro, mentre le capacità antisom
erano garantite da 2 impianti trinati per siluri ASW e dal sonar a
scafo. Ovviamente, l’arma principale del Garibaldi erano i mezzi
aerei: ad ala rotante, potendo imbarcare sino a un massimo di 16
elicotteri pesanti “Sea King” o 18 AB-212, ma anche aerei a de-
collo verticale. E quando nel 1989 fu infine approvata la legge che
permetteva alla Marina di dotarsi di velivoli da combattimento, fu-
rono ordinati all’allora McDonnell Douglas 2 TAV-8B “Harrier-2”
biposto da addestramento (atterrati per la prima volta sul Garibal-
di il 23 agosto 1991, che però aveva ospitato sin dal 1986 analoghi
velivoli americani, inglesi e spagnoli durante le varie esercitazioni
NATO), e 16 avanzatissimi AV-8B “Harrier II Plus”, consegnati tra
1994 e 1997, con un’opzione per altri 8 mai esercitata, nonostante
la perdita di 2 velivoli nel 2002 e 2010.
Già impiegata anche come portaerei imbarcando 3 “Harrier” (leva-
tisi in volo per sole operazioni di copertura e ricognizione) durante
la missione in Somalia del 1995, per il Garibaldinella primavera 1999
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L’incrociatore portaelicotteri
Vittorio Veneto dopo l’ammodernamento
del 1981-1984

La portaerei Cavour
e un Harrier 2 Plus,
da sostituire con l’F-35B

La portaerei VSTOL Garibaldi
dopo i lavori del 2002-2003

Note

   5 E venduto e demolito nel 1978-1979.
   6 Un’attività riorganizzativa e dottrinale dovuta all’energica guida dell’ammira-

glio Gino De Giorgi (1914-1979), Capo di Stato maggiore della Marina dal mag-
gio 1973 al luglio 1977, e a cui contribuirono in molti.

   7 Nel 1989-1990 l’unità subì un nuovo ciclo di grandi lavori.
   8 Il programma del 1950 aveva previsto navi (caccia, fregate e corvette) più

grandi rispetto a quelle delle precedenti categorie realizzate prima della guer-
ra. A cavallo tra anni ’50 e ’60 si privilegiarono invece piattaforme sofisticate
ma piccole, come i “Doria”, i sommergibili costieri “Toti”, e le mini-fregate
portaelicotteri “Rizzo”, mentre a fine anni ’60 si tornò a realizzare navi con
adeguati spazi disponibili per future implementazioni. A cavallo tra anni ’70 e
’90, invece, le navi risultavano piccole e sovraccariche di sistemi d’arma e
sensori. Dopo il 2000 le dimensioni sono invece tornate a crescere, lasciando
spazio adeguato a interventi di potenziamento.

   9 Con l’obbiettivo di farne polo museale, poi fallito: l’incrociatore nel 2018 è stato
inserito nella lista di navi da demolire.

 10 Durante la sosta per lavori di nave Cavour la Garibaldi riassumerà il ruolo di
portaerei, ma solo con i vecchi “Harrier”.
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gioco. I ragazzi italiani, ben dodici e iscritti a Gruppi ANMI sparsi
su tutto il territorio nazionale, sono diventati fin da subito un
punto di riferimento per tutti i nuovi amici, aiutandoli a sistemarsi
nelle camere assegnate e a comprendere al meglio le prime
lezioni teoriche, che fin dalla prima mattina hanno consentito ai
ragazzi di calarsi nello spirito del campo velico.
Tra lezioni teoriche, uscite in barca e passeggiate veneziane la
sera anche i più timidi si sono lasciati andare e la paura di usare
una lingua non propria (l’inglese) ha lasciato lo spazio alla voglia

di conoscersi e confrontarsi, di scoprire
cose nuove e di ampliare i propri orizzonti.
Hanno capito subito il senso del “campo”.
Giorno dopo giorno anche il timore sugge-
rito dalle regole della Scuola Navale si è
tramutata nel piacere di condividere una
struttura ricca di stimoli, dove tutto è stato
pensato e fatto per consentire loro di sen-
tirsi a proprio agio: una macchina ben olia-
ta che, alternando le attività tra Sant’Elena
e la spiaggia del Lido, ha consentito di
valorizzare ogni momento della permanen-
za veneziana. Anche il weekend, funestato
da condizioni meteo non ideali, è stato
denso per i ragazzi, che hanno potuto
cimentarsi nella tradizionale “voga alla
veneta” (quella dei gondolieri, per inten-
dersi) e in tornei sportivi che hanno
abbracciato le più varie discipline, dalla
pallacanestro al calcio a 5, dalla pallavolo

al tiro alla fune. Molto apprezzata è stata anche la visita al rinno-
vato Museo Storico Navale e al vicino “Padiglione delle Navi”
dove i corsisti, magistralmente guidati da appassionati soci
ANMI in ben tre lingue diverse, hanno potuto conoscere la storia
e la tradizione marinara tanto della Repubblica Serenissima
quanto del nostro Paese. Nei loro visi sorpresi ed incuriositi era
dipinta l’importanza di raccontare queste storie, che sanno di sal-
sedine e di sacrificio, piccoli semi che vengono lanciati in ragazzi
che possono riscoprire una vocazione marittima tanto nazionale
quanto personale, e che nell’ANMI può e deve trovare il soste-
gno per crescere sana e forte.
Il culmine dell’esperienza è arrivato con la regata finale, dove
tutti hanno dato il massimo per tagliare il traguardo per primi: gli
equipaggi, ormai rodati, si sono sfidati a colpi di virate e stramba-
te, all’insegna della correttezza e del divertimento. I ragazzi
hanno dimostrato non solo di aver raggiunto un ottimo livello di
preparazione ma anche un buon grado di affiatamento tra di loro,
in linea con le migliori aspettative. Un risultato raggiunto grazie
agli ottimi istruttori, arrivati anche da Roma, che li hanno seguiti
in ogni fase della loro formazione di giovani velisti.
Poi la gioia delle premiazioni e della cena finale, tenutasi al
Circolo Ufficiali, con tutte le autorità arrivate dalle sette nazioni; a
guastare la festa solo il pensiero al giorno seguente, al salutare i
nuovi amici, al riprendere chi il treno, chi l’aereo per tornare alle
rispettive quotidianità. Certo: a tutti, mamma e papà, gli amici di
sempre, sono mancati un po’ ma la complicità che si crea tra
allievi questi giovani, noi team leader e lo staff dell’Istutito, anche
se dura solo per pochi giorni, è unica e mancherà.
Almeno fino al prossimo campo velico internazionale...
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Campo Vela CMI 2019
Ludovico Domini - Socio del Gruppo di Vittorio Veneto

NOTA DELLA REDAZIONE

Se c’è un “fiore all’occhiello” che l’ANMI può con orgoglio
mostrare nell’ambito dell’International Maritime
Confederation (l’unione delle Associazioni dei Marinai
a livello europeo) è il campo-vela internazionale, realizzato
in collaborazione con la Marina Militare che mette
a disposizione le strutture della Scuola Navale Militare
“Francesco Morosini” di Venezia. Per l’edizione 2019, quale
tutordei ragazzi e ragazze italiani partecipanti, la Presidenza
Nazionale ha designato il giovane Socio Domini, poiché
perfettamente rispondente ai requisiti di base: velista, allievo
del “Morosini” nel suo pregresso e conoscitore della lingua
inglese. Quando lo abbiamo incontrato poco prima dell’inizio
ufficiale del Corso, glielo abbiamo detto in chiaro:
«Guarda, Ludo, che tra i tuoi compiti c’è anche quello
di scrivere un articolo, con tutta calma ovviamente,
che riporti brevemente le sensazioni tue e non solo relative
a questa intensa settimana. Pensiamo ti farà piacere essere
poi pubblicato sul nostro “giornalino”».
Eccolo quindi con alcune testimonianze scritte da ragazzi che
“spintaneamente” a lui si sono offerti, alle quali segue la sua.

In questo Istituto comprendi il vero significato della
parola “regola”.
(Andrea)

È stata una bellissima esperienza, molto formativa, sia nel
campo delle competenze veliche sia per imparare bene l’inglese
e socializzare con altri ragazzi di altre nazionalità e culture.
(Marco)

Ho sempre avuto un problema con gli orari e anche questa
esperienza ne è la conferma. Ho lasciato ormai da alcune ore
i miei nuovi compagni italiani e stranieri e Ludovico, il mio team
leader. Proprio lui, ieri pomeriggio, mi ha dato il compito
di scrivere un pensiero riguardo questa nuova avventura
ma purtroppo (o per fortuna...) i festeggiamenti di saluto si sono
dilungati un po’ troppo e non ho avuto tempo di farlo prima.
Sono partito per il “Morosini” il 23 luglio, incurante di quello
che mi stava aspettando ma con la voglia di divertirmi,
conoscere nuove persone e fare nuove esperienze.
Il campo è iniziato nel migliore dei modi, e dopo una piccola
introduzione e una lezione teorica sui fondamenti della vela,
noi ragazzi avevamo già intenzione di uscire per divertirci;
purtroppo, per tenerci un po’ in riga, non ci è stato concesso.
Il programma era diverso: la prima sera l’abbiamo passata tutti
insieme, così da poter cominciare a conoscere gli altri ragazzi
arrivati dall’estero. E non poteva andare meglio di così!
Nei giorni successivi, iniziando a conoscerci meglio e imparando
la disciplina della storica scuola Scuola Navale Militare, abbiamo
iniziato le attività veliche con il supporto degli istruttori Davide,
Marcello, Jurgen, il mitico Eliano e le tre fantastiche tutor allieve
del “Morosini”: Elisa, Gaia e Giada.

Il corso di vela è iniziato con la suddivisione di noi partecipanti
nelle due distinte classi: “expert and beginner”, in base
alla propria propria abilità e conoscenza della vela, per poi
successivamente riunirci in equipaggi misti durante le regate.
Ovviamente da vero velista genovese sono stato inserito negli
”esperti”, ma nonostante ciò molti ragazzi alle prime armi
mi hanno egregiamente battuto (perché nella vela non conta
tanto l’abilità individuale quanto l’equipaggio e la grinta).
Le giornate proseguivano scandite da lezioni, uscite in mare
e la tanto attesa franchigia serale durante la quale giravamo
per Venezia tutti insieme molto allegramente...
Forse a volte fin troppo considerando che una sera ci è stata
giustamente sospesa.
Il weekend al Morosini è stato differente rispetto agli altri giorni;
abbiamo imparato la “voga alla veneta” con Lino e sua moglie
Ella, molto simpatici e ottimi maestri nonostante la giustificata
preferenza del signor Lino dei confronti delle ragazze.
E poi diversi sport (fra cui una partita di calcio ricca di riferimenti
alle rispettive nazionali, nella quale io e gli altri ragazzi abbiamo
rappresentato egregiamente l’Italia).
Gli altri giorni del Corso sono stati un susseguirsi di emozioni,
di lavoro e di divertimento durante i quali si è consolidato
il gruppo fra tutti i ragazzi e la vita ha iniziato a prendere un
ritmo diverso da quella a cui siamo abituati. L’ultimo giorno,
dopo la premiazione e la pulizia delle barche, siamo andati
al Circolo Ufficiali per la cena conclusiva, alla quale io e la mia
carissima amica Rebecca abbiamo partecipato in maniera
alquanto particolare: ci siamo seduti vicino alle autorità,
ai Team Leader e alla “Sorella” Carla, Infermiera Volontaria
della CRI, responsabile della salute e considerata come
una “zia” all’interno dell’Istituto.
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Noi e i giovani

La vita nel “Morosini”, nonostante sia durata per un periodo
relativamente breve, penso abbia formato e dato offerto
un’esperienza unica a tutti i partecipanti. Le regole ovviamente
andavano seguite, come è giusto che sia in una scuola militare,
e quando trasgredite sia i team leader che le tutor erano pronte
a richiamarci (nonostante ciò continuo ad affermare che il mio
via vai nelle camere femminili non fosse dovuto al sottoscritto
quanto alle ragazze che avevamo sempre bisogno di qualcosa
o di aiuto da parte mia...).In conclusione mi sento di dire
che il campo velico IMC è stata stato
sicuramente un successo sotto tutti i punti
di vista: sono sicuro che questa avventura
resterà per sempre nei cuori di tutti noi
che ne siamo stati protagonisti.
(Mauro)

C apita nella vita, per qualche fortuna-
ta congiuntura astrale, che ti si pre-
sentino delle occasioni a cui non

puoi rinunciare; quelle proposte che già sai
che, se dovessi dire di no, te ne pentiresti a
lungo. A me è capitato un paio di mesi fa,
ed è partito tutto con una telefonata: all’al-
tro capo della cornetta (se ancora si dice
così) c’erano Massimo e Angelo, dalla Pre-
sidenza Nazionale. La loro proposta? Tor-
nare al “Navale” come team leader del
gruppo italiano al ”IMC Sailing Camp 2019”.
Prese le ferie, sistemati gli impegni e salutata la morosa, ho preso
di nuovo il treno per scendere a Sant’Elena, estremità della coda
di quel pesce che è Venezia (se vista dall’alto), ed è stato un pò
come tornare a casa dopo tanto tempo. Quasi come se fossi
andato via giusto per qualche giorno.
Si, l’immobile è cambiato, ci sono le camerette ora e non più le
camerate con box da dieci allievi, ma lo spirito che anima il cor-
ridoio del “dormitorio primo corso” è sempre lo stesso, e sussur-
ra le storie dei tanti ragazzi che lì sono cresciuti e diventati uomini
e donne, cittadini e Marinai.
E poi sono arrivati loro: alla spicciolata, i trenta ragazzi del campo
velico hanno varcato il mitico cancello verde, accompagnati dai
loro team leader, provenendo da tutti e sette i Paesi che aderi-
scono all’International Maritime Confederation, portando le loro
tradizioni, le loro esperienze e la loro lingua, pronti a mettersi in



Grande Guerra, cadendo nella prima bat-
taglia dell’Isonzo.
Così hanno scritto: “L’Italia aveva dichia-
rato guerra all’Austria da poche settima-
ne quando, all’inizio di luglio del 1915, un
uomo di 59 anni arrivò sul fronte dell’Ison-
zo, inquadrato nel 73° Reggimento fante-
ria della Brigata Lombardia”.
Era un combattente volontario. Raccontò
un commilitone: «I modi distinti, l’aspetto
signorile, lo sguardo autoritario di questa
nuova recluta che arrivava tra noi gron-
dante di sudore, curvo, sotto il peso dello
zaino affardellato, chiaramente dimostra-
vano che, sotto la divisa del semplice sol-
dato, si celava qualche distinta persona,
desiderosa di compiere in prima linea un
sacro dovere».
Gli ufficiali del reparto ammisero alla loro
mensa quel signore maturo e lo trattarono
con ogni riguardo. Il 7 luglio 1915 la 1ª
Compagnia del 73° Reggimento si diresse
in prima linea alle pendici del monte Peu-
ma presso Gorizia. Cinque giorni dopo
quel soldato dall’aspetto signorile morì in
combattimento: si chiamava Luigi Guic-
ciardi ed era un prefetto a riposo. Tre anni
dopo il figlio Giulio, diciottenne, ottenne di
militare nella stessa Compagnia del pa-
dre, rimase gravemente ferito in battaglia
ma sopravvisse.”1
Giulio era fratello minore del nostro Diego
che nel 1918 aveva 21 anni.
Prima di parlare di Diego volevo però far
notare una particolarità nella foto della
cartolina. Il fabbricato allievi dell’Acca-
demia Navale era nato nelle stesse for-
me ma con un piano in meno dell’attuale,

come si può vedere da quest’altra carto-
lina di inizio ‘900.
Ma le esigenze di spazio per ospitare gli
allievi crescono con il crescere dell’im-
portanza della Regia Marina e così pro-
prio negli anni che precedono la prima
guerra mondiale ci si decide ad innalzare
di un piano il fabbricato. La fotografia nel-
la cartolina di Luigi Guicciardi è scattata
proprio nel bel mezzo dei lavori: l’ala lato
monte è già stata sopraelevata e si vedo-
no le travature dell’inizio dei lavori nell’ala
lato mare! Una vera curiosità.
Ma veniamo a Diego Guicciardi. Entrato in
Accademia all’età di 15 anni, diventa
guardiamarina nel 1916. Di lui non ho mol-
te notizie ma lo ritrovo nel 1924, con il gra-
do di tenente di vascello, nello stato mag-
giore della nave Italia durante la crociera-
esposizione nell’America del Sud2.

In quegli anni il governo cercava di riatti-
vare i traffici commerciali fra Italia e l’A-
merica centrale e meridionale, che ave-
vano subito un’interruzione a causa della
guerra. Per non limitarsi ad una propa-
ganda scritta o orale, parve utile, a simili-
tudine di quanto altre nazioni stavano fa-
cendo, portare nei paesi americani un
campionario di ciò che il nostro paese po-
teva produrre ed esportare; fu così che
venne noleggiato il piroscafo Palasciano,
sul quale sarebbe stata sistemata la mo-
stra campionaria con imbarcati i dirigenti
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P renderò questa volta le mosse da
questa cartolina che il 24 dicembre
1913 il Comm. Luigi Guicciardi, già

Prefetto di Pavia, invia ad un’amica di San-
ta Margherita Ligure annunciandogli una
sua visita durante il viaggio di ritorno da Li-
vorno, ove si è recato con la moglie per
andare a trovare il figlio Diego, allora allie-
vo della seconda classe dell’Accademia. E
meno male che era Natale: “Trovai Diego
benone e quest’oggi avrà mezza giornata
d’uscita e domani tutto il giorno…”!
Ho scritto “già Prefetto di Pavia” perché
proprio quell’anno era stato rimosso dalla
carica. In questa lapide posta sulla Pre-
fettura di Pavia leggiamo il perché:
“Quando la giovinezza dell’Italia im-pose
dignità coscienza audacia per le glorie

antiche e nuove della stirpe, LUIGI GUIC-
CIARDI patrizio valtellinese rimosso nel
1913 da Prefetto di Pavia per averne con-
divisa la passione redentrice fu con essa
soldato e artefice della vittoria donando
alla patria la nobile vita sul Peuma il 12
luglio 1915. Il Consiglio Provinciale qui ne

ricorda e onora in perpetuo il nome la fe-
de il sacrificio”.
A lui è intitolata la piazza ove sorge la Pre-
fettura di Pavia.
Insomma, già sessantenne (era nato a
Ponte in Valtellina nel 1855), l’avv. Luigi
Guicciardi era partito volontario per la
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Le cartoline
raccontano...
Roberto Liberi 
Socio del Gruppo di Livorno

Note

   1 Sito web della Scuola Superiore dell’Amministra-
zione dell’Interno

   2 Vedi Storia delle Campagne Oceaniche della Ma-
rina Militare, Vol. IV, Ufficio Storico della Marina
Militare, 1960 – pagg. 25-34



I l Sacrario è un’imponente struttura la cui alta cupola domina
la front line del Lido di Venezia, a poche decine di metri dal-
l’approdo dei vaporetti e motonavi che provengono dal centro

storico della città. Originariamente voluto, nel 1916, dal patriarca di
Venezia Pietro La Fontaine come chiesa per accogliere la crescen-
te popolazione del Lido, fu iniziato nel 1925 e terminato nel 1942.
Nel 1928 si volle trasformare la cripta in ossario militare per ac-
cogliere le spoglie del soldato Romualdo Guicciardi, primo cadu-
to della guerra per la difesa di Venezia. Da allora e fino alla metà
degli anni ‘50 vi sono stati trasferiti i resti di 3.970 militari prove-
nienti da tutti i teatri di guerra. Accomunati dalla stessa sorte e
non divisi per arma, grado o valore, i nomi si susseguono con l’or-
dine col quale sono giunti da tutti i campi di battaglia. Vicino a un
marinaio può esserci un alpino e poi un fante, un carabiniere, una
camicia nera, un aviere, un finanziere, un milite ignoto e via di se-
guito nelle sterminate pareti che li ricordano.
Nel 1979 diventa ufficialmente il Sacrario Militare di Venezia.
La gestione e sorveglianza del sacrario è affidata all’Esercito
che, per il tramite di “Onorcaduti”, concede di volta in volta il suo
utilizzo per manifestazioni congrue con gli scopi del sito, vuoi che
si tratti di riti funebri, commemorazioni o celebrazioni di date par-
ticolari. Il sottufficiale addetto è in genere un maresciallo dell’E-
sercito con incarico di gestore e, negli anni passati, alcuni di loro
si sono cimentati con l’arduo compito di effettuare l’archiviazione
di tutti i nomi in un database che ne consentisse l’immediata in-
dividuazione per soddisfare le numerose richieste provenienti da
storici, ricercatori, parenti o semplici curiosi.

Il nome più famoso presente all’interno del sacrario con una lapi-
de particolare ed un angolo tutto suo è quello di Nazario Sauro,
l’eroe istriano della Prima Guerra Mondiale le cui spoglie furono
recuperate dalla originale sepoltura in Istria e riportate in Italia
dove giunsero il 9 marzo del 1947.
Il Sacrario è rimasto chiuso per circa tre anni per lavori di manu-
tenzione che hanno comportato la bonifica di tutte le coperture,
l’eliminazione di infiltrazioni, la riparazione di numerosi ammalo-
ramenti edili e la ristrutturazione e riorganizzazione interna con
recupero di sotterranei e piccoli ambienti abbandonati nel tempo.
Un’opera di recupero decisamente meritoria condotta dal Comu-
ne di Venezia, col concorso della Ragione Veneto e della Curia
che ha consentito di restituire alla città uno dei suoi monumenti
più grandi e ieratici.
Il 25 ottobre scorso il Tempio è stato ufficialmente riaperto al pub-
blico con una suggestiva cerimonia presenziata dal sindaco Bru-
gnaro, dagli assessori interessati all’opera, dalle massime auto-
rità militari locali e da un folto stuolo di gruppi delle associazioni
d’arma orgogliosamente presenti con i loro labari, vessilli, ban-
diere e divise. Alla cerimonia del taglio del nastro è seguita la
Santa Messa nella cappella centrale ed una breve visita a tutta
la struttura da parte di pubblico ed autorità.
Il Gruppo di Venezia, presente in forze, prima di lasciare il luogo
della cerimonia ha sostato brevemente davanti alla lapide di Na-
zario Sauro omaggiando l’eroe con la presenza della bandiera
dei sommergibilisti a lui tanti cari.
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della mostra ed i rappre-sentanti delle ca-
se espositrici.
Il piroscafo era stato, per la durata della
crociera, iscritto nel naviglio dello Stato,
ribattezzato col nome d’Italia ed equipag-
gia-to da personale della Marina militare
sotto il comando del capitano di vascello
Carlo Grenet.
L’allestimento della nave era avvenuto al-
la Spezia, base dalla quale era iniziata la
crociera il 18 febbraio 1924 e nella quale
avrebbe fatto ritorno il 20 ottobre 1924 con
un ritardo di oltre un mese rispetto alla da-
ta prevista causato dai prolungamenti
delle soste in alcuni dei porti visitati, ne-
cessari al conseguimento dei risultati vo-
luti e determinati dalle favorevoli acco-
glienze ricevute.
Nel viaggio erano state percorse 22.900
miglia presentando i nostri prodotti in ven-
totto porti, fra i quali Rio de Janeiro, San-
tos, Montevideo, Buenos Aires, Valparai-
so, Vera Cruz e l’Avana. Sono stati calco-
lati circa due milioni di visitatori, con affari
che avevano superato i centoventi milioni
di lire del tempo, con numerosissimi ac-
cordi conclusi. Anche la Marina aveva at-
tivamente partecipato alla mostra con
materiale tecnico, tra cui la produzione
dell’Istituto idrografico di Genova.
All’inizio della seconda guerra mondiale il
capitano di fregata Diego Ricciardi era

comandante del Vespucci ma successi-
vamente è stato impiegato come ufficiale
di collegamento presso il Comando delle
Forze Armate in Albania, incarico nel qua-
le sarà decorato sul campo con la meda-
glia di bronzo al valor militare con la se-
guente motivazione: “Ufficiale di collega-
mento della R. Marina presso il Comando
Supremo Forze Armate dell’Albania, in

numerose ricognizioni dava prova di ardi-
mento e sprezzo del pericolo, apportando
efficace contributo ad azioni in coopera-
zione tra forze armate terrestri e mezzi
della R. Marina. Durante l’avanzata delle
nostre truppe sulla sponda orientale del
lago di Ohrida, portatosi a bordo di una
motolancia armata, fiancheggiava auda-
cemente l’azione delle forze terrestri ap-
portando un efficace contributo allo svol-
gimento dell’avanzata. Esempio costante
di sereno ardimento e di brillante spirito di
iniziativa” (Lago Ohrid, 13 aprile 1941).
Il lago Ohrid (o di Ocrida) è stato un punto
focale nell’espansione dell’Albania del
1941: Bulgaria e Albania si disputarono in-
fatti la Macedonia, la prima appoggiata
dai tedeschi, la seconda dagli italiani.
I tedeschi concessero infatti alle truppe
bulgare di arrivare fino a Ocrida che era
già stata occupata dagli italo-albanesi; la
disputa venne diplomaticamente risolta
assegnando all’Albania parte del territorio
macedone compresa la parte meridionale
del lago di Ocrida, mentre la città di Ocri-
da ed il resto della Macedonia iugoslava
andò ai Bulgari (vedi cartina).
Diego Guicciardi è stato iscritto nella ri-
serva il 1° gennaio 1954 ed ha conseguito
la promozione a contrammiraglio il 1° lu-
glio 1961.
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Il Sacrario dei Caduti di tutte le guerre 
Rudy Guastadisegni -Presidente del Gruppo di Venezia

Il lago di Ohrid in una foto d’epoca



Il «commandante Binchi inglese», dal nome italianizzato come ac-
cade sovente ai termini stranieri nei documenti dell’epoca, non
può che essere sir George Byng, l’ammiraglio della flotta britanni-
ca impegnata nelle operazioni belliche nelle acque del Mediterra-
neo. Byng è l’eroe inglese della battaglia di Capo Passero, com-
battuta presso l’estremità meridionale della Sicilia proprio tre mesi
prima («mesi sono») della vendita del «San Francesco di Paola e
San Gennaro», l’undici agosto 1718, e vinta contro la flotta spagno-
la con la conseguente cattura di diverse navi da guerra. È dunque
lecito ipotizzare, anche alla luce della coincidenza temporale, che
quello acquistato dall’armatore maltese possa essere stato in pre-
cedenza un legno spagnolo, magari ausiliario e compreso nel na-
viglio minore della spedizione, poi ribattezzato dall’abate Arena
con un nome italiano. A quel tempo, peraltro, la stessa Malta è an-
cora “italiana” ed è formalmente un feudo del Regno di Sicilia.
Durante le contrattazioni precedenti l’atto formale di vendita, il
cinque novembre 1718 il notaio reggino Giacomo de Cara si è re-
cato sulla piccola nave, ancorata nelle acque della città orientale
dello Stretto, per fare un inventario dettagliato del materiale in es-
sa presente, coadiuvato da un certo «Giovanne Romiro» – vero-

similmente Giovanni Romero – in qualità di perito competente in
materia marittima.
L’imbarcazione si presenta «con suoi alberi, e pinnone, e sue giu-
ste vele, cioè tre di maestra, e gabbia di maestra, e papafica di
maestra, con suoi capi di veliere», e poi «tre di trinchetto, borro-
chetto di trinchetto, e papafico di trinchetto», «una vela chiamata
la scuata», «una altra vela, chiamata sciocco», e «due altre vele
nominate mezzane, e contro mezzane»; è armata con «sei pezzi di
cannoni di ferro di diece libre di palla» e «quattro altri cannoni di
ferro di cinque libre di palla», e in quel momento è dotata di «qua-
rantatre palle di cannone grosse» e «trentacinque palle delle pic-
cole», più un barile di polvere da sparo e tredici schioppi.
Sul veliero, oltre a cime e cordame vario, si trovano «due ancori
grossi di ferro con due gumine», «una guminetta piccola», «un
schiffo», «un altra gomina», «225 scartocci grande» e « 212 pic-
cole», «due piedi di porco di ferro», «due candileri di ferro per la
scala», «una accetta», «una intinna di gabbia di riquesta», «quat-
tro lampioni», «un altro lampione per la poppa della nave», «una
mola con suo ferro», «due trombe con sue guarnationi dupplica-
ti», «due argana» e «due lucerne di landa [“lamiera” in dialetto,
N.d.A.] per la stiva». Ci sono inoltre oggetti come «sei botti con
cirche di ferro», «sei barilli di acqua», «quattro bagiola» [“secchi”
in dialetto, N.d.A.], «due barille uno di oglio, e l’altro di aceto», altri
«otto barilli», «tre botte d’acqua», «due botte di vino», attrezzi per
cucinare come «un caldarone», «una padella nova», «due tripodi»
e «una padiglia grande», e «di più vi stanno due pali di ferro, quat-
tro impolletti, e due bascioli, e due gumeni grandi di ferro».

Fonte: rogito del notaio Giacomo de Cara di Reggio Calabria del 9 novembre 1718
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Storie di navi

C i sono un ammiraglio inglese, un prete calabrese e un ar-
matore maltese. Non si tratta dell’incipit di una barzelletta,
ma dei protagonisti della compravendita di un veliero av-

venuta nel 1718 a Reggio Calabria.
L’abate Francesco Arena è un canonico del “Capitolo metropoli-
tano reggino”, a quanto pare avvezzo anche alle cose terrene ol-
tre a quelle spirituali: il religioso ha da poco acquistato – forse co-
me intermediario o come prestanome – «un vascello atto a navi-
gare, nominato S. Francesco di Paola, et S. Gennaro», che si trova
alla fonda «in questa marina di Reggio» ed è armato «con diece
pezzi di cannoni sei grossi, e quattro piccoli di ferro».
Il nove novembre 1718, nello studio del notaio Giacomo de Cara,
viene formalizzata la vendita della nave, ceduta «con tutti li suoi
ordigni atti e necessarij alla bona navigatione» da Arena a «pa-
dron Francesco Trayna del quondam Serafino della Città di Mal-
ta». Il prezzo convenuto è di 2.500 ducati del Regno di Napoli, che

il maltese paga in contanti: una somma considerevole, tenuto
conto che in quegli stessi anni, ad esempio, il salario mensile dei
guardiani del porto di Reggio è di mezzo ducato, e quello degli ar-
tiglieri addetti alle fortificazioni cittadine è di 3. Potrebbe trattarsi,
volendo azzardare un paragone, di una cifra compresa tra cin-
quecentomila euro e un milione di euro di trecento anni più tardi.
Quello venduto dal sacerdote è «il medesimo vascello che fu
comprato da detto signor abbate Arena dal signor commandante
Binchi inglese, mesi sono».
In quegli anni è in pieno svolgimento la cosiddetta guerra della
“Quadruplice alleanza”, uno dei conflitti divampati nei primi de-
cenni del Settecento per rideterminare gli equilibri tra le grandi
potenze europee. Tra il 1717 e il 1720, in momenti diversi, Impero
asburgico, Gran Bretagna, Francia, Savoia e Sette Province Unite
(Paesi Bassi) oppongono le proprie armate a quelle della Spagna
di Filippo V di Borbone.

Un veliero
al tempo della quadruplice alleanza

Giuseppe Chirico

Baia di Napoli con la flotta
dell’ammiraglio Byng all’ancora
© National Maritime Museum,

Greenwich, Londra

L’ammiraglio
George Byng

Giuseppe Chirico
È nato nel 1982 a Reggio Calabria. Ha
conseguito una laurea magistrale con
lode in Scienze storiche presso l’Uni-
versità di Messina, e un master in ar-
chivistica presso l’Università di Mace-
rata. Lavora come archivista e genea-
logista, da anni collabora con gli ar-
chivi della sua città e svolge ricerche
genealogiche e storiche nel territorio
calabrese e messinese, per commit-
tenze italiane ed estere. I suoi studi
storici trattano le realtà locali della
Calabria, principalmente nei secoli delle età moderna e contempora-
nea. Scrive articoli per periodici nazionali e locali, in passato ha cu-
rato la schedatura del «Repertorio della carta archeologica della città
di Reggio Calabria» (2010), e di recente ha pubblicato due monogra-
fie: «”A sicurtà mia e degli studiosi”. I documenti d’archivio di Vitto-
rio Visalli, uno storico calabrese dimenticato: progettare la digitaliz-
zazione» (2019) e «Attività economiche e patrimonio della Chiesa
reggina nel XVIII secolo» (2019).

Quattro Medaglie commemorativa dell'azione al largo di Capo Passaro, 1718 - © National Maritime Museum, Greenwich, Londra

La battaglia di Capo Passero, 11 August 1718.
Veduta aerea annotata con i nomi
delle principali navi in   questa azione
anglo-spagnola al largo della costa siciliana
© Museo marittimo nazionale,
Greenwich, Londra



gli ha narrato e testimoniato valori alla lu-
ce delle proprie esperienze forti e perso-
nali, intensamente vissute a bordo di un
sommergibile dal nome speciale e mitico:
Amba Alagi. Il volume però non è un ma-
nuale di storia, freddo e lontano, ma un
compendio di “storie”, cioè di vissuti quo-
tidiani nel tempo e nello spazio dai prota-
gonisti, veri uomini e soldati.
«Il procedere della narrazione è interes-
sante – ha detto fra l’altro il relatore – per-
ché l’autore riporta pagine di dettagliata
perizia tecnica nella caratterizzazione di
tutta la flotta della Regia Marina che fu
impegnata nelle vicende che connotaro-
no in particolare le cosiddette “Battaglia

di Mezzo Giugno” e quella di “Mezzo Ago-
sto 1942”». Non mancano nel testo pagi-
ne di profonda e sentita umanità, ma la
parte più coinvolgente dell’opera è l’inter-
vista al padre Gregorio, classe 1919. È in
essa che emergono i valori portanti con i
quali i marinai della Regia Marina prima e
la Marina Italiana dopo, hanno combattuto
e vissuto con la consapevolezza e la fierez-
za di rispondere ad una vocazione: adem-
piere cioè ad un “dovere” verso la Patria,
con abnegazione, coraggio e perizia.
«Una menzione particolare – ha concluso
Mino Laghezza –merita il cofanetto porta-
bandiera dell’Alagi, vera opera d’Arte re-
cuperato, dopo la sparizione, dai Carabi-

nieri del Nucleo Tutela Patrimonio Cultura-
le di Roma e tornato al Museo delle Ban-
diere nell’Altare della Patria di Roma, pur-
troppo privo della bandiera di combatti-
mento… Il testo ci restituisce, comunque,
nella ricorrenza del centenario della na-
scita, il Marinaio d’Italia d’origine trinita-
polese Gregorio de Musso che senz’altro
si sarebbe unito al coro per affermare con
profonda convinzione: UNA VOLTA MARI-
NAIO… MARINAIO PER SEMPRE !»
Alla manifestazione erano presenti rap-
presentanti dell’Associazione Marinai d’I-
talia provenienti da Lesina, Giovinazzo,
Vieste e Trani.
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P arlare dell’Alagi anzi, per dirla con
la sua completa denominazione,
dell’Amba Alagi, vuol dire rivanga-

re un passato che per tanti versi è dietro
le nostre spalle. Un passato che a un tratto
ha avuto la forza di farsi prepotentemente
largo per guadagnarsi le luci della ribalta,
e questo è accaduto nel preciso momento
in cui qualcuno ha voluto sollevare il velo
di polvere che sembrava aver ricoperto
anche il semplice ricordo di quel glorioso
sommergibile della Marina Italiana.
Esso, appartenuto alla serie Africana
(classe Adua), costruito nel Cantiere CR-
DA (Monfalcone) nel 1936 e varato il 15
novembre dello stesso anno, operò nel
Mediterraneo durante il II conflitto mon-
diale con l’Aradam, l’Axum, il Dagabur, il
Macallè, il Neghelli, lo Scirè, l’Uebi Sce-
beli (giusto per citarne qualcun altro) e re-
se la vita difficile al naviglio inglese che
tentava di spadroneggiarvi, per essere

avviato infine alla demolizione nel 1948.
Compì durante la sua “vita” avventurosa
con ben 36 missioni, percorrendo 31.350
miglia marine in superficie e 5.379 in im-
mersione, unico superstite, comunque,
tra i sommergibili della serie.
Potremmo anche ricordare gli ufficiali
che si succedettero al comando: Stefano
Nurra, Sergio Puccini, Giulio Contreas ed
avremmo voluto, ma non è stato possibi-
le, riportare i nomi e le generalità dei
componenti il suo equipaggio, che mai
hanno goduto di un ricordo: ufficiali, sot-
tufficiali e marinai. Tutti coloro, cioè, che
condivisero per anni, fianco a fianco, le
mille peripezie e le imprese in cui il som-
mergibile andò ad intrufolarsi, riuscendo
però a portare a casa la pelle. Questo ed
altro è venuto fuori da uno studio recen-
temente pubblicato con il titolo “HO RI-
TROVATO L’ALAGI” di Matteo de Musso,
che si è avvalsa della toccante prefazione

dell’Amm. Paolo Pagnottella, ed è appar-
so con il Patrocinio del Comune di Trinita-
poli, della Marina Militare, dell’ANMI,
della Società di Storia Patria per la Puglia
e dell’Istituto Nastro Azzurro, presentato
a Trinitapoli (Bt) il 28 agosto u.s. dal Cav.
Uff. Mino Laghezza, Delegato Regionale
dell’Associazione Nazionale Marinai d’Ita-
lia, in una serata ch’è stata una vera e pro-
pria festa, allietata anche dalla presenza

entusiasmante della Fanfara di Presidio
della Marina di stanza a Taranto.
Lo studio, com’è stato detto, ha ripercorso
l’intera vita del “battello”, soffermandosi
(ed è comprensibile, vista anche la dedica
apposta) su Gregorio de Musso, sottuffi-
ciale motorista che ebbe l’opportunità di
operavi a bordo per la durata dell’intero
conflitto, meritandosi ambite ricompense
(Croci al valor militare sul campo; Croce al
merito di guerra; Distintivo in oro per lun-
ga navigazione; Croce d’argento per an-
zianità di servizio; ecc.).
L’autore, come ha affermato il Laghezza,
ha avuto la fortuna di avere un padre che
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Ricordiamo l’Alagi
Matteo de Musso
Giornalista, scrittore e Socio ordinari0 della “Società di Storia Patria per la Puglia”

Monfalcone, 15 novembre 1936:
varo del sommergibile Alagi
(CRDA, coll. M. Brescia)

Prove di immersione statica 
del sommergibile Alagi,

probabilmente a Pola nel 1942
(Coll. E. Bagnasco)



Un tale risultato, infatti, corona uno straordinario lavoro che ci ha
portato a consolidare una reputazione di assoluta eccellenza an-
che nel mercato statunitense, notoriamente molto complesso, ed
è un attestato delle capacità strategiche, tecnologiche e gestio-
nali che Fincantieri è in grado di esprimere sempre al più alto li-
vello e in qualsiasi contesto”.
Rimanendo nel Medio Oriente, da rilevare le intenzioni del governo
di Londra, che ha disposto l’invio di unità navali di proteggere i traf-
fici mercantili britannici nel Golfo Persico, attraverso lo Stretto di
Hormuz e nella regione mediorientale nel suo complesso. Il dispo-
sitivo navale dovrebbe essere composto da due fregate classe
“Duke” e da un cacciatorpediniere lanciamissili classe “Daring”.
Le misure di sicurezza relative ai mercantili britannici sono state
annunciate dopo l’eliminazione, a cura di un mezzo aereo non pi-
lotato statunitense, di Qasem Soleimani, capo delle milizie Quods,
inquadrate nel Corpo dei Guardiani della Rivoluzione iraniana. Tut-
tavia, la tensione nella regione si era acutizzata già nell’estate del
2019, a seguito delle azioni provocatorie a cura della componente
navale dei Guardiani, culminate con il sequestro di una petroliera
battente bandiera britannica. Le operazioni della Royal Navy be-
neficiano delle informazioni raccolte nell’ambito dell’operazione
“Sentinel”, condotta dal dispositivo militare statunitense in azione
nella regione mediorientale. L’importanza generale della regione
mediorientale, e dello Stretto di Hormuz in particolare, risiede nel
fatto che in esso transitano annualmente 21 milioni barili di petro-
lio, pari al 21% del consumo mondiale complessivo dell’oro nero;
vale la pena ricordare che fra le Nazioni mediorientali produttrici
di petrolio soltanto Arabia Saudita ed Emirati Arabi Uniti possono
trasferire il greggio dalle loro aree estrattive al di là dello Stretto
di Hormuz, impiegando oleodotti che evitano il transito delle pe-
troliere attraverso il predetto choke point.

All’altra estremità del continente asiatico, la presenza del Presi-
dente Xi Jinping ha sancito la solennità della cerimonia svoltasi
nella base navale situata nell’isola di Hainan, celebrando l’ingres-
so in servizio della seconda portaerei della Marina della Repub-
blica Popolare Cinese, battezzata Shandong. L’unità è la prima
della categoria costruita interamente in un cantiere cinese, an-
che se il suo progetto è derivato da quello della Liaoning, ricavata
dalla conversione di un’ex-portaerei ibrida risalente ai tempi
dell’Unione Sovietica e acquistata da Pechino all’inizio degli anni
2000. Rispetto a quest’ultima, la Shandong possiede maggiori ca-
pacità aeronautiche, essendo in grado di far operare un maggior
numero di velivoli imbarcati (32 aerei da combattimento e 12 eli-
cotteri) ed essere equipaggiata con sistemi più moderni.

Identificabile dal distintivo ottico “17”, la Shandong ha un dislo-
camento di 70.000 tonnellate, avvicinandosi agli standard dimen-
sionali delle moderne portaerei a propulsione convenzionale, co-
me per esempio le due unità britanniche classe “Queen Eliza-
beth”. Nonostante sia prematuro valutare le capacità complessi-
ve delle portaerei cinesi, è indubbio che la nuova unità rappre-
senta per il governo di Pechino un ulteriore e visibile strumento
per proiettare a distanza potenza militare, in particolare negli sce-
nari marittimi d’interesse della Repubblica Popolare Cinese, sem-
pre più orientati oltre le frontiere liquide del Mar Cinese Meridio-
nale e del Mar Cinese Orientale.
Alle mosse della Cina nella regione indo-pacifico, il Giappone ri-
sponde con lo stanziamento ufficiale dei fondi per consentire a
una delle due grandi unità con capacità aerea, l’Izumo, di far
operare la versione a decollo corto e atterraggio verticale del ve-
livolo “F-35 Lightning II”, nota come F-35B. In realtà, il progetto
originario dell’Izumo e del gemello Kaga includeva ampi margini

di crescita in tal senso, perché le due unità sono delle vere e pro-
prie portaerei leggere non dissimili da similari bastimenti in ser-
vizio in altre Marine occidentali; destinati a iniziare probabilmente
nel 2021 (se non già quest’anno), gli interventi sull’Izumo com-
prendono il trattamento del ponte di volo per sopportare le elevate
temperature generate nella manovra dell’appontaggio verticale
del velivolo e una riconfigurazione di sistemi sul ponte di volo per
effettuare le operazioni aeree in condizioni di massima sicurezza;
altri interventi riguardano la riconfigurazione dell’hangar per con-
sentire la manutenzione degli F-35B. Fonti ufficiali del Ministero
della Difesa giapponese hanno peraltro annunciato gli F-35B im-
barcheranno in relazione alle missioni assegnate a Izumo e Kaga,
nonché per svolgere attività addestrative. Un altro evento impor-
tante per la Marina giapponese è lo schieramento di unità navali
e velivoli nell’area del Golfo Persico, come testimonia la partenza
dal Giappone, il 2 febbraio, del cacciatorpediniere Takanami, in-
serito nel dispositivo di sorveglianza e raccolta d’informazioni,
nonché nell’eventuale scorta di petroliere nipponiche in transito
nella regione. La partenza del Takanami ha seguito quella di due
pattugliatori marittimi P-3C dell’aviazione navale giapponese, par-
titi il 10 gennaio dalla base aeronavale di Naha, sull’isola di Oki-
nawa, con destinazione Gibuti: essi sostituiranno due velivoli ana-
loghi già impegnati nelle operazioni di contrasto alla pirateria ma-
rittima, ma hanno iniziato a essere impiegati soprattutto nella sor-
veglianza e nella raccolta d’informazioni nel Golfo Arabico e a ri-
dosso dello Stretto di Hormuz.
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L’ ultimo scorcio dell’anno passato e il primo di quello nuo-
vo sono stati denso di avvenimenti d’interesse per nu-
merose Marine in tutto il mondo. Per quanto riguarda la

Marina Militare, la fregata Antonio Marceglia, appartenente alla
classe “Bergamini” ha concluso la sua partecipazione all’opera-
zione antipirateria europea EUNAVFOR - Atalanta, impiegata co-
me nave comando del dispositivo schierato al largo della Somalia.
Il Marceglia ha svolto compiti di presenza e sorveglianza lungo le
linee di traffico marittimo, contrastando efficacemente l’annoso
fenomeno della pirateria nella zona compresa tra il Mar Rosso, il
Golfo di Aden e parte dell’Oceano Indiano. Al comando del capi-
tano di vascello Armando Simi, che per l’occasione ha rivestito il
grado funzionale di contrammiraglio in veste di Force Commander
della forza navale europea, le unità navali assegnate hanno pat-
tugliato le aree d’interesse e i corridoi di transito delle unità mer-
cantili contribuendo a scoraggiare gli atti di pirateria, in collabo-
razione con le altre forze navali presenti in area. L’attività del Mar-
ceglia, durata circa cinque mesi, ha riguardato l’addestramento
anche alle forze navali e alle organizzazioni di polizia marittima di
Gibuti, delle Seychelles, Kenya e Oman, al fine di far sviluppare
capacità autonome nel contrasto alle attività illecite, la pirateria
marittima in primo luogo. Il ponte di volo del cacciatorpediniere
Andrea Doria, all’ormeggio nella Stazione Navale Mar Grande di
Taranto, è stato il palcoscenico dove il 9 gennaio 2020 si è svolta
la cerimonia di avvicendamento del comando dell’operazione
“Mare Sicuro” tra il contrammiraglio Silvio Vratogna (cedente) e
il contrammiraglio Stefano Turchetto (subentrante).

L’operazione “Mare Sicuro”, di cui la fregata Carabiniere la nave
comando, garantisce la costante presenza e sorveglianza degli
spazi marittimi del Mediterraneo Centrale in sinergia con le isti-
tuzioni nazionali e internazionali: si tratta di un’operazione di sicu-
rezza marittima, volta a tutelare gli interessi italiani, a proteggere
il traffico mercantile, la nostra flotta peschereccia e le piattafor-
me per l’estrazione di gas e petrolio, a cui si aggiunge il contrasto
ai trafficanti di esseri umani. A seguire, il 25 gennaio è stato varato
il 10° e ultimo esemplare delle fregate classe “Bergamini”, bat-
tezzato Emilio Bianchi - venuto a mancare nel 2010, all’età di 103
anni - per ricordare uno dei sei protagonisti dell’impresa di Ales-
sandria del 18 dicembre 1941.
Un successo per l’industria navale italiana è certamente l’asse-
gnazione del contratto da 1,3 miliardi di dollari al consorzio guida-
to dall’azienda statunitense Lockheed Martin e di cui parte Fin-
cantieri Marinette Marine per la costruzione di quattro unità na-
vali destinate alla Marina dell’Arabia Saudita. Note come Multi-
Mission Surface Combatants (MMSC), le unità sono derivate da
quelle in corso di costruzione per l’US Navy e si distingueranno
per essere altamente manovrabili, con un’autonomia incremen-
tata a 5.000 miglia nautiche e una velocità superiore a 30 nodi, che
le renderanno capaci di operazioni di pattugliamento sia costiero
che in mare aperto, in grado di affrontare tutte le moderne minac-
ce alla sicurezza marittima ed economica. Giuseppe Bono, Am-
ministratore delegato di Fincantieri, ha commentato: “Alcuni or-
dini, come questo, oltre ad avere una notevole rilevanza econo-
mica, si connotano anche per importanti aspetti industriali.
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Marine militari a giro d’orizzonte
Michele Cosentino - Consigliere Nazionale Lazio Settentrionale

La portaerei Shandong,
ripresa durante la cerimonia ufficiale

di consegna alla Marina
della Repubblica Popolare Cinese

La fregata Carabiniere
lascia la Stazione Navale

Mar Grande di Taranto
per svolgere il ruolo

di nave comando
dell’operazione “Mare Sicuro”.

A sinistra, ormeggiato,
il cacciatorpediniere

lanciamissili Andrea Doria

La partenza dei due pattugliatori marittimi
antisommergibili P-3C dell’Aviazione navale giapponese,
con destinazione la base di Gibuti



sentazione di un suo libro. Nella mia
veste di Presidente Nazionale dei
Marinai d’Italia ma, forse ancor me-
glio, quale sommergibilista, condivi-
do la grande passione che l’autore
dimostra e mette nelle sue imprese
letterarie, nelle quali si respira aria
pura di mare, attaccamento ai valori
fondanti, grande spirito di corpo e
voglia di trasmettere tutto ciò ai gio-
vani, quale testimone di uno stile di
vita nel quale siamo cresciuti e che
abbiamo condiviso con tanti altri
marinai. 
La storia romanzata è pur sempre
storia, perché i personaggi sono
reali, le loro avventure e traversie
sono presentate con dialoghi imma-
ginari ma le sofferenze sono patite
sulla carne viva. 
La narrazione che li avviluppa deriva
da una non comune immedesima-
zione, una partecipazione, direi “ora
per allora” che l’autore non sola-
mente immagina ma vive a bordo
con essi, condividendone ore, minu-
ti, ideali e sofferenze, animo e situa-
zioni proprio perché egli è lì. 
Ne deriva un racconto avvincente,
acuto e profondo, perché scava nei
sentimenti della gente del “battello”
e ne descrive con sorprendete ver-
ve narrativa psicologia e tormento,
ansie, gioie e dolori. 
Romanzo storico, dicevamo, fondato
però su consolidate basi di ricerca
documentale e inoppugnabile esat-
tezza cronologica. Da sommergibili-
sta ho potuto rivivere l’atmosfera di
bordo, quell’aria pesante, dall’onni-
presente odore di grasso e nafta,
con gli indumenti sempre impregnati
di sudore. 
Qui tutti i lettori sono calati a bordo,
tutti sono chiamati a vivere l’ansia
dell’agguato, la gioia del successo
ma anche la tragedia dell’affonda-
mento e del naufragio fino alla sof-
ferenza del Comandante che non
avrebbe voluto essere fra i naufra-
ghi ma fra i suoi ragazzi in fondo al
mare.
Dalla Bella possiede la chiave nar-
rativa per farci “essere uno di loro e
fra loro” e non è cosa né facile né
usuale bensì merito indiscusso. 
L’unico superstite non è il vero pro-
tagonista, benché apra e chiuda il
libro, è l’occasione della storia nar-
rata, una sorta di voce del coro del-
la grande tragedia dove i veri, gran-
di protagonisti sono quei volti, spe-
ranze, illusioni, giovani vite che
pian piano si staccano da lui per
sparire oltre l’orizzonte o inghiottiti
dalle onde, fra famelici squali. 

Tutti insieme, i protagonisti, erano
partiti, tutti insieme avevano vissuto
al chiuso dell’Archimede a formare
quel meraviglioso, unico ed irripro-
ducibile insieme di uomini che si
chiama equipaggio. 
Ecco, ci voleva uno come l’emble-
matico, semplice, unico superstite,
Giuseppe Lo Coco per riportare al-
l’attenzione degli Italiani quanti han-
no sacrificato la vita per tenere fede
al giuramento prestato, per l’onestà
di avere ottemperato al dovere di di-
fendere la Patria ubbidendo, come
Leonida alle Termopili, alle sue sa-
cre leggi. 
Plaudo all’opera di Dalla Bella, im-
pegnata a riproporre questi valori
prima che una generazione possa
passare senza prestarvi più atten-
zione, distratta dal luccichio di aride
sirene materialiste ed egocentri-
che: sono esistiti uomini, non mar-
ziani, che hanno creduto al dovere,
ci sono ancora e sono i nostri Mari-
nai d’Italia.

Giuliano Da Frè

ALMANACCO NAVALE
della Seconda guerra mondiale
(1939 - 1945)
Casa editrice Odoya - Città di Castello

Q uesta assai voluminosa opera
(oltre 700 pagine) tratta in ma-

niera assai accattivante ed esau-
riente un tema che, seppur ampia-
mente analizzato e divulgato, è co-
munque un classico della letteratura
sulla seconda guerra mondiale. Il vo-
lume si pone in bella evidenza, però,
per la particolarità costituita dalla
panoramica affrontata, ossia l’anali-
si dello sviluppo non solo delle prin-
cipali marine coinvolte – argomento
sul quale apporta peraltro conside-
razioni e appunti molto pertinenti, col
solo rammarico della stringatezza
dovuta alla necessità di far posto alla
trattazione organica anche degli altri
– ma di tutte quelle che ebbero un

ruolo, seppur anche secondario, nel-
le vicende, venendo così a costituire
una vera, organica e piacevole
“summa”. Dunque lo status delle
flotte fin dallo scoppio della guerra,
visto come evoluzione delle tecnolo-
gie, delle dottrine e delle decisioni
politiche, richiama alla meditazione
sulla consequenzialità delle costru-
zioni e sul “peso” attribuito alla ma-
rine da ciascun belligerante, in tanti
(troppi?) casi considerate di secon-
da schiera, tanto da essere appro-
priatamente definite dall’autore con
argute espressioni, da “moncheri-
no” a “cenerentola”. Molto signifi-
cativo è che, per un certamente cu-
rioso contrappasso storico, il primo
colpo di cannone fu sparato da una
vecchia corazzata tedesca – una
sorta di ripresa degli affari interrotti
nel 1918 – e la resa del Giappone fu
firmata a bordo di una “fiammante”
corazzata americana. Significativo
ma… ultimo exploit di quel tipo di ca-
pital ship, prima di cedere lo scettro
alle portaerei. Questo almanacco
contiene una straordinaria sintesi
dei sei anni del conflitto, che pone a
diretto confronto l’escalation delle
mobilitazioni di uomini, risorse e ma-
teriali destinati alle forze navali, sia
maggiori sia minori, con quella dovu-
ta sottolineatura sulla crescente
presa di coscienza che l’epicentro
fosse proprio costituito dalle linee di
comunicazione marittime. Fu la con-
sapevolezza della assoluta neces-
sità del loro dominio che, ancora una
volta (riprendendo la lezione della
prima grande guerra) che fece emer-
gere come esse fossero la linfa vitale
per ogni operazione di difesa del pro-
prio territorio e di offesa a quelli av-
versari. Trovo di gran pregio, dopo le
dovute e brillanti trattazioni sulle
grandi potenze navali dell’epoca,
non per nulla quella italiana a giusto
titolo compresa e acutamente ana-
lizzata, l’avere rivolto l’attenzione al-
le realtà che potremmo definire “mi-
nori” e perciò trascurate da tanta
storiografia, che l’autore appropria-
tamente definisce “quei Davide che
talvolta si batterono contro i Golia
avversari”. Si spalanca così un’inte-
ressantissima finestra che spazia
dalle marine finnica ed olandese a
quelle greca, polacca e tailandese,
fino a quelle cinese, brasiliana e
messicana che fecero parte comun-
que del “grande gioco” e contribui-
rono al peso finale gettato sul piatto
della bilancia della Storia. Così l’au-
tore fornisce il quadro generale su
tutte quelle operazioni dei sommer-

gibili, anfibie, aeronavali che rag-
giunsero livelli del tutto inediti ed an-
cor oggi, forse, insuperati. La lettura
di questo imponente volume scorre
sempre fluida ed avvincente finendo
per dare una precisa immagine del-
l’intero periodo, scopo principale
certamente raggiunto con dovizia di
particolari, ottime immagini (se pur
un po’ sacrificate per contenere il
volume) e testi molto appropriati. 

Giuliano Buri

L’avventurosa vita di mio padre
ARDUINO BURI
il siluratore della Nelson
Associazione Culturale
Sarasota Editrice

I diarii rappresentano una fonte di
preziose informazioni non tanto

per quanto narrato giorno per gior-
no o mese per mese, generalmente
riferito a fatti e personaggi di valore
affettivo ma limitato al solo autore,
bensì per l’atmosfera che aiutano a
ricostruire relativamente a periodi,
situazioni ed episodi, dei quali forni-
scono l’esatto valore storico. Que-
sta opera, frutto dell’amore di un fi-
glio, non fa eccezione: tuttavia, ci
fornisce qualcosa di più, un valore
aggiunto che raramente troviamo
nei classici diarii. Questo “di più” è
rappresentato dalla presentazione
della vita di un uomo dalle eccezio-
nali caratteristiche, che non si è mai
piegato alla piaggeria o alla buro-
cratica mediocrità nella quale gal-
leggiano e prosperano migliaia di
altri uomini, dotato di un coraggio
ed una caratura morale che non
possono e non devono essere di-
menticati ma portati ad esempio
perché forti, risoluti, determinati fi-
no all’eroismo. La ricostruzione
dell’audacissima azione del Mag-
giore Arduino Buri all’attacco della
flotta inglese rientra quasi a pennel-
lo in un contesto che nulla ha delle
bravate o delle improvvisazioni,
quanto piuttosto parte integrante
dell’essenza di un combattente ve-
ro, di un uomo che ha fatto e fa della
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Antonella Bolis

MI CHIAMAVANO
GIANNI
Cattaneo Paolo Grafiche s.r.l.
Oggiono – Lecco

Q uesto snello, commovente li-
bro narra della breve vita di

Giuseppe Longhi, da tutti chiamato
Gianni ma è idealmente dedicato a
tutti i marinai “silenziosi e prodi” che
hanno navigato sui mari di tutto il
mondo portando nel cuore il ricordo
dei piccoli laghi tra i monti della
Lombardia. 
È questo spirito che rende interes-
sante la narrazione, costellata dalla
evidente, costante ricerca di rico-
struire la società e gli eventi storici
di Lecco e dell’Italia del tempo. 
L’autrice, nipote per via materna
del “Gianni”, lo ricorda con strug-
gente affetto che traspare da ogni
episodio narrato, da ogni riferimen-
to che riporta a quello zio marinaio
che scriveva lettere a casa da ogni
angolo del mondo visitato, identifi-
cando in lui il simbolico marinaio
che, in ogni tempo, che ha servito
con onore e disciplina l’Italia, in pa-
ce ed in guerra.
Questo marinaio nasce il 6 giugno
del 1918 e sarà registrato all’ana-
grafe col nome di Giuseppe ma su-
bito, da tutti, è chiamato Gianni in
ricordo di un suo fratellino cui tanto
assomigliava e che, nato un anno
prima, sopravvisse solamente po-
chi giorni. 
La sua vita è costellata dalla co-
stante ricerca di lavoro in un’Italia
agli albori dell’industrializzazione,
in via di progressivo assestamento
sociale. 
Ragazzo dotato di spiccata volontà
ed intelligenza, manifesta grandi do-
ti fisiche e innato senso sportivo,
(eccelle nella corsa campestre).
Trova poi una seppur temporanea
assunzione nell’amministrazione
comunale prima di dover ottempera-
re alla chiamata di leva in Marina. È

davvero ben descritta la vita di una
città di provincia dove si nasce e si
vive, l’atmosfera della famiglia in cui
si cresce, la percezione dei più
grandi avvenimenti che occorrono e
si riflettono sulla gente: uno spacca-
to davvero appassionato e vivido,
narrato con uno stile fluido, sempli-
ce e accattivante. 
Gianni risalta proprio perché “bra-
vo figlio” e noi lo onoriamo da bravo
marinaio. Bellissimi i richiami ed i
ricordi della sua famiglia, povera
ma dignitosissima, in cui i figli ven-
gono cresciuti nel rigoroso senso
del dovere, del rispetto e dell’one-
stà che costituiranno la stella pola-
re della vita. 
Il 15 giugno del 1938 Gianni lascia la
sua Pescarenico per le Scuole
CREMM di La Spezia, deposito di
San Bartolomeo, matricola 57107,
dove l’arruolamento e l’inquadra-
mento daranno alla nuova recluta
ancor maggiori basi di formazione
del carattere.  
La destinazione sull’Incrociatore
Bartolomeo Colleoni segna l’inizio
della sua avventura ma determinerà
anche la sua tragica fine. 
Nel novembre del 1938 la nave par-
te per una crociera in Estremo
Oriente e Gianni descriverà alla fa-
miglia, nelle sue lettere, meraviglie
e curiosità, nostalgie e… amori: vi-
vrà infatti a Shangai un profondo,
intenso amore con Mei, una espe-
rienza molto importante e significa-
tiva per la sua giovane vita. Lo
scoppio della seconda guerra mon-
diale lo trova sempre imbarcato
sulla” sua” nave e con essa, il 17
giugno del 1940, salpa da Tripoli, in-
sieme al Giovanni dalle Bande Ne-
re, destinazione l’isola di Leros, nel
Dodecaneso italiano. Il destino
vuole che su quella rotta, al largo di
Capo Spada (Isola di Creta), avven-
ga l’incontro con una preponderan-
te formazione nemica. 
Il Colleoni, colpito, avvolto dalle
fiamme, immobilizzato e con la prua
asportata da un siluro, affonda il pri-
mo mattino del 19 giugno, portando
con sé 121 marinai italiani e fra essi
Gianni. 
Questo libro non riapre polemiche o
commenti sulla battaglia di Punta
Spada, ricorda solamente che tanti
bravi Italiani vi hanno lasciato la vita
per tenere fede al giuramento pre-
stato: non devono essere dimentica-
ti. Sono opere come questa che for-
niscono il mezzo migliore per farlo, il
semplice ma devoto, sentito ricordo
scevro da ogni retorica.

Antonio Orlandi - Lelio Del Re

ORTONA E I SUOI FIGLI
NELLA GRANDE GUERRA
Edizioni Menabò

Recensione
di Luigi de Benedictis

O rtona ha una sua ormai diffusa
notorietà per gli eventi occorsi

nella Seconda Guerra Mondiale
quando fu definita la “Stalingrado
d’Italia” in quanto si combatté casa
per casa in una sanguinosa batta-
glia con, tra l’altro, la perdita di 1.600
militari e di 1.314 civili.
In questo libro, invece, si affronta la
situazione della città di Ortona du-
rante la Prima Guerra Mondiale,
quando essa soffrì delle difficoltà,
privazioni e limitazioni insite e pro-
prie di quel periodo di conflitto gene-
ralizzato, così come tante altre città
lontane dal fronte centinaia di chilo-
metri (richiami alle armi, invio dei
giovani al fronte, problemi di approv-
vigionamento di generi). Ma non so-
lo: il fatto che Ortona si trovasse sul
mare e disponesse di un porto e
quindi un’attività commerciale di ri-
lievo, nonché una linea ferroviaria
prospicente la linea di costa e rela-
tiva stazione ferroviaria, fece sì che
essa non passasse inosservata nei
piani del nemico; come noto, la stra-
tegia della Marina Austroungarica
era quella di mantenere la flotta in
potenza (fleet in being), evitare lo
scontro navale diretto con la Regia
Marina ed operare, di fatto, esclusi-
vamente con incursioni lungo le no-
stre coste adriatiche ed azioni isola-
te di sommergibili al fine di rallentare
o interrompere il flusso logistico ver-
so il fronte a Nord. 
Così Ortona fu oggetto di azioni na-
vali ed aeree tra il 1915 ed il 1917 con
la perdita anche di due civili nel
bombardamento ad opera di un in-
crociatore leggero e di tre torpedi-
niere del 23 luglio 1915. Tutto ciò
portò ad ulteriori restrizioni su una

città atterrita e terrorizzata da tali
azioni: necessità di trovare dei rifugi
idonei a salvaguardare la popolazio-
ne, istituzione di una guardiania per
l’avvistamento preventivo dei mezzi
nemici, il divieto di pesca che portò
le numerose famiglie marinare sul-
l’orlo dell’indigenza Il libro ha uno
sviluppo ben articolato: si parte da
un quadro sociologico della popola-
zione locale basato su dati rilevati
da documenti comunali, archivi e
giornali locali dell’epoca, per poi
passare alla descrizione di dettaglio
delle incursioni aeree e navali subite
(obbiettivi, mezzi, modalità); altro ca-
pitolo è dedicato all’elenco dei di 200
caduti ortonesi, per ognuno dei quali
è specificato il reggimento di appar-
tenenza, data di nascita, di morte,
luogo e, dove disponibili, le modalità
(in combattimento, per ferita, per
malattia). Infine il libro riporta, in ap-
pendice, l’indicazione di tutto ciò
che oggi rimane nel territorio comu-
nale (cippi, monumenti ed altro) a
memoria della Grande Guerra. Il tut-
to supportato dall’elenco con moti-
vazione dei decorati tra cui una me-
daglia d’oro, 19 d’argento e 14 di
bronzo al Valore Militare; oltre a pre-
cisi documenti d’epoca che aiutano
il lettore, laddove egli voglia ap-
profondire, ed una ricca bibliografia.
In definitiva, un’opera significativa di
storia locale, armonica nello svilup-
po, rigorosa nei contenuti, certa-
mente frutto di un accurato, non fa-
cile ed appassionato studio da parte
degli autori.

Vittorio Emanuele Della Bella

INFERNO DI SALE

Presentazione
del Presidente ANMI 
amm. di squadra Paolo Pagnottella

S ono estremamente orgoglioso
che Dalla Bella abbia voluto

ancora una volta affidarmi la pre-

46 Marinai d’Italia  Marzo 2020

Recensioni   a cura di Paolo Pagnottella



sua professione la ragione della pro-
pria vita, da vivere secondo dignità e
fierezza. Protagonista fin dalla guer-
ra d’Etiopia, quando a Neghelli ot-
terrà per le sue azioni il trasferimento
nel Servizio Permanente Effettivo e
la promozione a Capitano per Merito
di Guerra, pilota di bombardieri velo-
ci nella guerra di Spagna, cui parte-
cipò col grado ed il nome di copertu-
ra di “Capitan Piloto del Tercio Ardui-
no Brazza”, comandante di squadri-
glia del 36° Stormo all’inizio della se-
conda guerra mondiale, particolar-
mente impiegata nei bombardamenti
su Malta. Promosso Maggiore nel-
l’agosto 1941, al comando del 108°
Gruppo effettuò la memorabile azio-
ne di contrasto alla” Operazione Hal-
berd” organizzata dagli Inglesi per
portare rifornimenti a Malta, sotto
scorta di da ben due corazzate (Nel-
son e Rodney) ed una portaerei (Ark
Royal). Così, il 27 settembre del 1941
avvenne l’attacco dei nostri aerosi-
luranti ed il Maggiore Buri, con una
manovra spericolata, al limite dell’in-
credibile, evita la caccia e la con-
traerea nemica, si porta sulla Nelson
e la silura. Avvincente la descrizione,
corredata di fotografie che testimo-
niano dell’impresa, tanto da lasciare
il lettore col fiato sospeso e total-
mente avvinto dalla lettura, fino al
suo epilogo. L’azione, che costò alla
Regia Aeronautica la perdita di un
Comandante di Stormo (Col. Seidl),
tre Comandanti di Squadriglia (Capi-
tani Rotolo, Verna e Tommasino), tutti
insigniti di MOVM alla Memoria ed
altri 26 fra piloti e specialisti, portò al
36° Stormo la MOVM alla Bandiera
ed al Maggiore Buri ancora un’altra
MAVM. Con una simpatica notazio-
ne d’effetto, viene ricordato che Buri
era e rimarrà sempre superstizioso,
tanto che la mattina prima di decol-
lare per la missione che lo renderà
celebre, decise la sostituzione del si-
luro perché la somma dei numeri di
matricola dava il numero 17! Tenente
Colonnello nel giugno 1942, la vita gli
riserverà molte altre avventure e pe-
ripezie. L’armistizio lo coglie a Gori-
zia, al reparto addestratori: riceve
l’ordine di trasferire tutti gli aerei va-
lidi sull’aeroporto di Fano (sul quale
rimarrà in attesa di ordini che non
verranno mai). Aderisce quindi alla
Aeronautica Repubblicana “perché
non accettava una resa senza con-
dizioni” e ne diviene capo del Dipar-
timento aerosiluranti.  Il 26 aprile del
1945, mentre camminava per le vie di
Milano, fu fermato da una pattuglia
partigiana ma… lasciato passare (di

quella pattuglia faceva parte un
aviere, già suo dipendente al
36°Stormo, che ben conosceva il
“suo” Comandante): un po’ di fortu-
na nella vita ci vuole!   Accusato di
avere ordinato un rastrellamento
(cui era del tutto estraneo), condan-
nato a morte in contumacia, degra-
dato poi ad aviere semplice, trascor-
se alcuni mesi a bordo di un cabinato
nel Mediterraneo prima di potersi
imbarcare per l’Argentina. Rientrato
in Patria nel 1954, gli fu proposto dal
Ministro Andreotti il comando del-
l’Accademia Aeronautica purché
rinnegasse la sua adesione alla RSI:
Buri non accettò. Nel 1952 un giorna-
le italiano titolò; “Solo il nemico si ri-
corda di Arduino Buri”: era vero, al-
lora, perché, nel silenzio ostile di una
Patria irriconoscente verso i suoi
eroi, ricevette il riconoscimento am-
mirato del vecchio nemico, il Coman-
dante della Nelson. Oggi grazie a
Giuliano non solo lo ricordiamo in
tanti ma possiamo ben additarlo co-
me esempio di Italiano ai nostri figli e
nipoti, in tanti, marinai ed aviatori,
nella sua figura mirabilmente rap-
presentati. È questo un libro che la-
scia il segno, avvincente, coinvol-
gente come pochi, di grandissimo
valore storico, culturale e morale.

Riccardo Caimmi

SPEDIZIONI NAVALI DELLA
REPUBBLICA DI VENEZIA
ALLA FINE DEL SETTECENTO
della Seconda guerra mondiale
(1939 - 1945)
Editrice Itnera Progetti
Bassano del Grappa

R itengo assai interessante que-
sto volume del Colonnello Caim-

mi, veneziano, appassionato della
storia della Serenissima e serio ap-
partenente a quella genia di scrittori
che ricercano, meditano e presenta-
no lavori di grande spessore, medita-
to frutto di attenta analisi e ricerca

storica. In questa opera, l’autore
giunge a conclusioni che smentisco-
no radicate ed infondate opinioni cir-
ca la “decadenza assoluta” della
Repubblica di San Marco nell’ultimo
secolo della sua esistenza, il Sette-
cento. Ne fanno fede le campagne
navali condotte dalla Marina vene-
ziana proprio nella seconda metà di
detto secolo sia contro le reggenze
barbaresche del Maghreb sia da An-
gelo Emo nel periodo 1784-86. Vero è
che le ultime guerre combattute fino
al 1718 (trattato di Passarowitz) ave-
vano sfiancato lo Stato tanto che “le
casse non bastavano più a pagare
l’interesse sui debiti contratti”, ma fu
soprattutto l’assetto delle istituzioni
socio-politiche, rimasto fermo (e
dunque involuto) alla sua realtà
quattro-cinquecentesca a mostrarsi
incapace di reggere alle esigenze
dei tempi nuovi. Tuttavia, l’antica re-
pubblica si dimostrò ancora in grado
di difendere i suoi interessi vitali sul
piano commerciale e marittimo (bi-
nomio indissolubile per la repubblica
marinara) con l’introduzione di idee
innovative (la scuola di Nautica, fon-
data nel 1739 e l’Accademia dei No-
bili del 1751, sorprendenti fucine di
Comandanti ed esperti naviganti) e
mediante un rinnovato connubio fra
azione diplomatica e uso delle armi,
la politica dei colloqui ed artiglierie.
L’autore si dedica con grande pas-
sione e determinazione alle vicende
delle guerre navali, viste nella pro-
spettiva dei sempre ambigui e com-
plessi rapporti in atto, come parte
dalla realtà politica della Venezia
settecentesca ed entra in una vera e
propria analisi, davvero originale e
precisa, sugli stati barbareschi. Il re-
gno del Marocco e le tre reggenze di
Algeri, Tunisi e Tripoli sono ormai so-
lo e sempre più teoricamente sotto-
poste alla Grande Porta ottomana,
avendo in realtà una propria autono-
mia in particolare per quel che con-
cerne l’attività corsara e piratesca.
Non va sottaciuto che Venezia era
ancora chiamata, in arabo classico,
“Al bunduqiyya”, ovvero il fucile,
sempre temuto e rispettato. Risulta
di particolare interesse (e non solo
per un marinaio) l’analisi della situa-
zione della Marina da guerra vene-
ziana, nei suoi aspetti organizzativi,
logistici, tecnici e strategici, che for-
niscono una visione d’insieme molto
accurata e profonda, indispensabile
a chi voglia addentrarsi nella storia
con cognizione di causa, special-
mente tenendo nel debito conto che
tutto avveniva in un clima di fortissi-

ma contrarietà ad ogni impresa bel-
lica, ormai largamente diffuso nella
dirigenza e oggetto anche di salaci
commenti sia nelle corti europee sia
anche all’interno stesso dello Stato
da Mar, come quelli assai scollac-
ciati e divenuti proverbiali del liberti-
no (e nobile) Giorgio Baffo. Riveste
poi particolare importanza la rico-
struzione della lunga sfida militare e
diplomatica ingaggiata dalla Sere-
nissima con le citate potenze nord
africane, conflitti combattuti o anche
non combattuti cui mancò la soluzio-
ne, come peraltro mancò, fino alla fi-
ne del Settecento, anche alle più
grandi potenze navali europee come
Francia e Inghilterra, frutto certa-
mente delle divisioni e rivalità che fa-
vorirono la lunga permanenza del fe-
nomeno piratesco. Si dovrà attende-
re la comparsa della neonata marina
statunitense per vedere la prima, ve-
ra lotta senza esclusione di colpi (e
definitiva) contro i barbareschi. Una
parola molto significativa è riservata
all’Arsenale di Venezia, la cui effi-
cienza, nonostante le spoliazioni ef-
fettuate dai Francesi durante la loro
occupazione, venne solo scalfita ma
non annullata, tanto che quando nel
1804 gli USA dovettero guardarsi in-
torno alla ricerca di un cantiere ove
riparare la goletta Enterprise, dan-
neggiata nel corso di una missione
contro Tripoli, scelsero proprio l’ar-
senale veneziano, col beneplacito
delle nuove autorità austriache. As-
sai interessante la finale del libro,
che giustamente completa il quadro
trattando temi complementari come
la disciplina di bordo e la situazione
delle fortezze marittime, lo stato degli
equipaggi e le caratteristiche dei ba-
stimenti. Noto con piacere che le
fonti archivistiche ricorrono sia ai
ben noti (ma poco esplorati) fondi ve-
neziani sia ad altri, come quelli tuni-
sini: un metodico completamento,
raro e prezioso, che fa di quest’opera
un unicum nel panorama di quella
cultura marittima e navale il cui defi-
cit, prima o poi, dovrà pure essere
colmato in un popolo storicamente
marinaro come quello italiano “il cui
destino è e rimarrà sempre sul ma-
re”. Straordinaria la bibliografia, do-
ve ritrovo irrinunciabili riferimenti,
come Casoni, Guglielmotti, Nani,
Mocenigo, Rubin de Cervin e da Mo-
sto oltre ad amici che mi ricordano,
con struggente nostalgia, l’indimen-
ticabile periodo di comando venezia-
no, come Bellavitis, Concina, Dissera
Bragadin, Maria Pia Pedani, Marco
Folin ed Alvise Zorzi.
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CONCORSO NAZIONALE

“La Cittadinanza del Mare”
A.S. 2019/2020

ART. 1 – Finalità del concorso

Il Concorso Nazionale “La Cittadinanza del Mare”, rivolto agli studenti e le studentesse delle istituzioni scolastiche primarie e
secondarie di I e II grado, si prefigge di sviluppare le conoscenze per la tutela dell’ambiente marino e per lo sviluppo della cultura
del mare. Tale percorso si inquadra nel dettato del nuovo articolo 52 del Codice della Nautica da diporto, il quale oltre ad istituire
la Giornata del Mare l’11 aprile ha investito le scuole della facoltà di promuovere progetti formativi aventi ad oggetto la risorsa
mare. Nato dalla collaborazione tra il Ministero dell’Istruzione, dell’Università e della Ricerca ed il Comando Generale delle
Capitanerie di Porto - Guardia Costiera, nonché il coinvolgimento di tutte le altre Istituzioni/Enti che costituiscono il cluster marit-
timo nazionale, il concorso mira a rendere gli studenti e le studentesse cittadini attivi e consapevoli del mare e dell’ambiente, tutori
per la conservazione e la valorizzazione di un bene vitale per il pianeta, nonché diffusori di una cultura di cui, storicamente e tra-
dizionalmente, proprio il mare è portatore.

ART. 2 – Destinatari

Il Concorso è rivolto agli studenti e le studentesse delle istituzioni scolastiche primarie e secondarie di I e II grado, statali e paritarie,
che potranno partecipare con piena autonomia espressiva all’iniziativa, sia come classi, sia come gruppo di studenti e studentesse
della stessa istituzione scolastica. 

ART 3 – Tipologia di elaborati ammessi al concorso

Si richiede la produzione di un elaborato che mostri la riflessione su una delle seguenti tematiche:

1. Come diventare cittadino del mare;                    2. Il mare fonte di vita e volano per l’economia; 3. Legalità e mare
4. La tutela dell’ecosistema marino;                       5. La nautica da diporto;                                                6. Il trasporto via mare;
7. Vivere il mare in sicurezza;                                       8. La pesca responsabile;                                              9. La vela e gli sport acquatici.

Sono ammessi alla partecipazione al concorso elaborati di tipo:

Letterario:
articoli, saggi, racconti, poesie fino ad un massimo di 5 cartelle

(ogni cartella deve contenere 30 righe di testo, ogni riga 60 caratteri, per un totale di 1800 battute, caratteri e spazi compresi);

Artistico:
disegni, manifesti, foto, collages realizzati con ogni strumento o tecnica e di tipo multimediale come video, canzoni, podcast,

spot fino a una massimo di 5 minuti. Ogni istituzione scolastica potrà partecipare con un massimo di 3 elaborati.

ART. 4 – Iscrizione e termine di presentazione degli elaborati

Gli elaborati accompagnati da una scheda tecnica, posta in allegato, esplicativa del lavoro contenente sia i dati anagrafici dei parteci-
panti sia i dati della scuola di appartenenza dovranno pervenire al Ministero dell’istruzione, dell’Università e della Ricerca –
Dipartimento per il sistema educativo di istruzione e formazione – Direzione Generale per lo Studente, l’Integrazione e la Partecipazione
– Concorso “La Cittadinanza del Mare” – Viale Trastevere 76 A – 00153 Roma entro e non oltre il 21 FEBBRAIO 2020. Il materiale in con-
corso non verrà restituito. Il Ministero dell’Istruzione, dell’Università e della Ricerca e il Comando Generale delle Capitanerie di Porto –
Guardia Costiera si riserva la possibilità di pubblicare e diffondere le opere attraverso tutti i mezzi che saranno ritenuti necessari.

ART. 5 – Commissione esaminatrice

Verrà costituita una commissione composta da rappresentanti indicati dal Miur e dal Comando Generale delle Capitanerie di Porto
- Guardia Costiera che provvederà alla selezione, a livello nazionale, di tre lavori per ogni ordine di scuola. Il giudizio della commis-
sione è insindacabile.

ART. 6 – Valutazione e premiazione

Sono candidati al premio finale le studentesse e gli studenti partecipanti al concorso che avranno affrontato in maniera originale,
creativa e significativa il tema oggetto del bando. La premiazione si terrà il 7 aprile 2020.






