
























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































mergibili, caccia, incrociatori e aerei), coadiuvati dall’impiego del radar
(ma solo dal 1941), da un’efficiente ricognizione aerea, da un’efficace si-
stema di intercettazione e decrittazione delle comunicazioni italo-
germaniche;

- contro i traffici italiani non furono assolutamente impiegate le maggiori
unita di superficie britanniche;

- il traffico britannico in Mediterraneo, a parte qualche veloce unita iso-
lata, fu limitato fino a tutto il 1942 a solo 14 convogli diretti a Malta
o provenienti da quella base;

- per la protezione di questi 14 convogli si mossero sempre da Gibilterra
e da Alessandria d’Egitto o da entrambe, forti aliquote delle forze navali
principali britanniche.

Da tutto cio derivo che, mentre la protezione dei nostri piccoli e con-
tinui convogli impose alla Marina, principalmente alle unita sottili, uno
stillicidio di logoranti navigazioni e di estenuanti combattimenti che non
conobbero soste, I'attacco al traffico avversario richiese I'intervento, ahi-
meé con risultati nulli, del grosso delle forze navali principali. Insomma,
proprio tutto il contrario di cio che la pianificazione aveva raccomandato
alla vigilia della guerra!

Il problema dei rifornimenti e del traffico.

I1 10 giugno 1940 I'Italia entrd in guerra. Ci sarebbe stato da sup-
porre che sul fronte terrestre principale, quello libico, con due linee del
fuoco — una sulla frontiera libico-tunisia e l'altra su quella libico-egiziana
—, si fossero gia ammassati mezzi, materiali, rifornimenti, uomini per
condurre autonomamente il primo ciclo di operazioni-aeroterrestri, che
all’atto pratico si semplificarono gia all'indomani dell’inizio delle ostilita
con la resa della Francia. Invece accadde che il 13 giugno, cioé 72 ore
circa dopo la dichiarazione di guerra, Supersercito richiese alla Marina
di predisporre 'urgente trasporto in Libia di circa 7.000 uomini, mate-
riali e veicoli. Dieci giorni dopo arrivo la pressante richiesta, in anticipo
sul previsto trasporto di altre Grandi Unita dell’Esercito, per il rapido tra-
sporto di 13.000 uomini, 1.250 automezzi, 40.000 tonnellate di viveri,
18.000 tonnellate di carburante, 1.700.000 colpi di artiglieria, 48.000.000
di cartucce, 800.000 bombe per mortaio. Ci si aggiunse I’ Aeronautica con
la richiesta di spedire d’urgenza circa 5.000 tonnellate di materiali vari
fra i quali ventimila fusti di benzina avio. Era chiaro che a questo modo
tutti i piani saltavano per aria nonché i buoni proponimenti e le eccellenti
idee della vigilia.
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Primo risultato, in termini marittimi, fu che la Marina dovette ac-
cantonare i piani di trasporto studiati in tempo di pace e rinunciare sin
dall’inizio ad organizzare convogli che prevedessero il pieno sfruttamento
della portata dei piroscafi e delle capacita logistiche dei porti. Fu subito
costretta a trasportare anche uomini e rifornimenti a bordo di sue unita
da guerra, in ispecie su cacciatorpediniere e sommergibili, distogliendo
queste preziose unita da compiti vitali. E che, detto per inciso, fu presa
poi una troppo facile abitudine ad utilizzare queste unita navali, specie
i sommergibili, per far pervenire piccoli carichi ai sorgitori libici, anche
quando non era proprio il caso. Proprio consultando la documentazione
relativa a questa attivita si viene a sapere, ad esempio, che un prezioso
sommergibile poteva intraprendere una pericolosa missione in acque molto
contrastate, quali potevano essere quelle davanti a Tobruk, per trasporta-
re generi di conforto e di commissariato! Una saponetta e un fiasco di
vino contro un sommergibile denuncia un calcolo di costo-efficacia che
non corrisponde certo ai canoni della buona logistica di guerra!

Un fatto molto serio emerse sin dai primi giorni di guerra: per far
fronte alle urgenze non tempificate, anche per mancanza di un efficace
coordinamento tra tutti gli enti responsabili degli approvvigonamenti ol-
trematre, i piroscafi partivano con carichi ben al di sotto della loro capaci-
ta di carico. Il 25 giugno 1940 si ebbe il primo esempio di questo pessimo
comportamento operativo nell’organizzazione dei convogli: le grandi mo-
tonavi Esperiz, di 11398 tonnellate di stazza lorda, e Victoria; di 13.090
tonnellate, partirono per la Libia trasportando complessivamente 437 uo-
mini e 2.775 tonnellate di rifornimenti, quando le loro possibilita di cari-
co avrebbero consentito il trasporto di, 4.500 uomini e di circa 7.000
tonnellate. Questa anomala procedura di sottutilizzazione delle portate delle
navi da convogliare si perpetuo, senza una valida giustificazione, per tut-
ta la durata della guerra. Nessun belligerante arrivo ad adottare tale solu-
zione per i carichi da convogliare, tendendo anzi ad inviare per mare navi
quasi al completo della loro portata. Per tutto I'arco della guerra, con po-
che eccezioni, le navi dei convogli italiani partirono con carichi che anda-
vano dal 25 al 50% della loro portata. Le spiegazioni piu volte addotte
si rifanno a due esigenze: I'incalzare delle necessita e della disordinata ur-
genza con cui i rifornimenti venivano quasi sempre richiesti dai comandi
terrestri € aeronautici impegnati in difficili situazioni belliche e per cui
non erano state predisposte per tempo le necessarie misure di supporto
logistico. L'altra esigenza era rappresentata dalla tendenza cautelativa dei
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comandi responsabili del traffico di suddividere il piu possibile i preziosi,
e spesso ridotti, rifornimenti su pit navi cosi da ridurre il rischio di per-
dita. Il fatto fu che su questa strada si tentava di esporre il meno possibile
i carichi, ma si esponevano invece all’offesa nemica un maggior numero
delle altrettanto preziose e poco numerose navi disponibili.

La realta delle prime settimane di guerra dimostrd che la pianifica-
zione dei flussi di approvvigionamento verso la Libia predisposta sia dal-
lo Stato Maggiore Generale sia dalla Regia Marina o era gia stata resa
impraticabile dalle scordinate esigenze quotidiane o era sbagliata davanti
alla realta operativa. Infatti, la pianificazione della Marina per un flusso
di traffico coordinato e ordinato basato sul convogliamento di grandi en-
tita vettoriali fortemente scortate, cadde davanti alla richiesta di interven-
ti estemporanei e non programmati, talvolta su disposizione o espressa
volonta del vertice politico che coincideva con quello del Comando Supre-
mo. La pianificazione dello Stato Maggiore Generale fu un fallimento com-
pleto: essa, senza mai aver approfondito gli aspetti del traffico di guerra
con la Libia, escludeva la possibilita di rifornire la Libia con convogli scor-
tati, ritenendo che cio avrebbe rappresentato rischi eccessivi... Pertanto
faceva solo affidamento sulle riserve iniziali di mezzi e rifornimenti am-
massati in Africa settentrionale nella fase di preparazione e di attesa all’i-
nizio delle ostilita. Il fatto era che le riserve 0 non c’erano o non erano
sufficienti e che comunque non si poteva pensare, anche in sede di piani-
ficazione, di condurre una guerra, con un corpo di spedizione forte di cir-
ca 230.000 uomini senza provvedere al suo rifornimento nel corso del
tempo, specie dopo aver esaurito quel poco che sarebbe stato possibile
ammassare prima dell'inizio delle operazioni.

La Marina si trovo quindi nell'immediata condizione di dover orga-
nizzare e difendere un duplice traffico marittimo:

- un traffico numericamente basso per composizione vettoriale ma tem-
poralmente continuo tra I'Italia e i porti libici, in particolare Tripoli,
e viceversa;

- un traffico di cabotaggio lungo la costiera libica per smistare nei porti
a sorgitori della costa libica i materiali affluiti nei principali approdi
attrezzati, cosi da farli giungere via mare nel maggior quantitativo pos-
sibile, in prossimita delle linee di combattimento.

Queste correnti di traffico, mai interrotte sino alla data del definiti-
vo ritiro italiano dalla Libia, furono organizzate dalla Marina a guerra ini-
ziata e da essa mantenute sino all’ultimo giorno. La battaglia dei convogli
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libici, che furono 993, duro ininterrottamente per 957 giorni, quanti ne
passarono tra I'inizio del conflitto e il 23 gennaio 1943, giorno in cui cad-
de Tripoli. Per il solo traffico Italia-Libia furono impiegate 1.905 navi-
viaggio per complessive 9.245.171 tonnellate di stazza lorda e che richie-
sero la scorta di 2.206 unita-scorta viaggio. L’andamento della guerra im-
pegno totalmente la Marina nelle operazioni di difesa del traffico che
divennero il suo primo ed esclusivo compito bellico.

La lunga e continua battaglia per la protezione dei convogli libici ge-
nero lo stillicidio delle missioni di cabotaggio lungo i litorali libici che vi-
dero nel medesimo periodo I'organizzazione di 756 convogli coll'impiego
di 1.180 navi-viaggio e di 803 unita scorta-viaggio, e si prolungo poi in
quella seconda sanguinosa battaglia dei convogli rappresentata dal traffi-
co con la Tunisia. Quest’ultima si prolungo per circa sette mesi, dal no-
vembre al maggio 1943, e vide in mare 276 convogli, mediamente piu
di uno al gorno, coll'impiego di 657 navi-viaggio per 1.333.297 tonnella-
te di stazza lorda; le unita di scorta-viaggio furono 548. Si tratta di due
vicende belliche distinte, non solo per la diversa area in cui si combattero-
no, ma perché le situazioni strategiche, come quelle tattiche, si erano pro-
fondamente mutate dopo la ritirata italo-germanica in Libia, gli sbarchi
alleati nel Nord Africa e I'occupazione italo-tedesca della Tunisia.

Da questi semplici dati appare evidente come la guerra marittima
nel Mediterraneo fu quasi esclusivamente guerra di traffico ancor piu in-
cisivo appare questo dato di fatto se si riflette sul fatto che la Regia Mari-
na, gia impegnata oltre ogni ragionevole previsione, nella battaglia dei
convogli africani, dovette pure provvedere, spremendo all’estremo ogni
residua risorsa incluse quelle della decrescente consistenza della flotta mer-
cantile, ai rifornimenti verso |’Albania, la Grecia, I'Egeo che richiesero ben
3.116 convogli impiegando 5.627 unita mercantili-viaggio e 2.580 unita
militari-viaggio per la scorta. Tutto ci0o ovviamente sottraendolo a quello
che doveva essere il canale di traffico principale, cioé verso 'unico fronte
di combattimento che veramente avrebbe dovuto impegnare tutto lo sfor-
z0ele possibilita militari e logistiche del Paese. Un’accorta condotta poli-
tica e militare della guerra avrebbe dovuto indurre ad un cosciente dosaggio
delle poco doviziose risorse che erano disponibili per le operazioni belli-
che e che elementarmente avrebbero dovuto essere impiegate per fare massa,
la piu efficace possibile, sul fronte di interesse principale che era appunto
quello del Mediterraneo e dell’Africa settentrionale.
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A maggior ragione questo quando si consideri che I'Italia soffri una
sua prima drammatica “‘sconfitta” marittima gia il 10 giugno 1940, quando
d’'un colpo solo dovette soffrire la perdita di 212 navi mercantili per
1.216.637 tonnellate di stazza lorda, perché non richiamate in tempo nel-
le acque metropolitane, rimanendo cosi oltre gli stretti e, in buona parte,
cadute in mani avverse. Questo fatto la puo gia dire lunga in fatto di pre-
parazione alla guerra, specie nei riflessi di cio che avrebbe dovuto essere
I'esigenza prima della guerra nel Mediterraneo: i rifornimenti all’armata
d’Africa.

I risultati della battaglia dei convogli.

Se lo storico e il commentatore si dovessero rifare solo a dati statisti-
ci riferiti al rapporto tra carichi partiti e arrivati, potrebbero anche affer-
mare tranquillamente che la Regia Marina, nella lunga e diuturna battaglia
dei convogli, “‘vinse” la sua guerra adempiendo al suo compito essenziale
che era quello di far giungere il maggior quantitativo possibile di approv-
vigionamenti alle truppe operanti oltremare. In altre parole la Regia Ma-
rina riusci a proteggere le linee di comunicazione, ma non ad impedire
che queste venissero attaccate dal nemico né tantomeno a bloccare quelle
del nemico tutte le volte che questi le volle utilizzare. Naturalmente con
perdite, anche pesanti, da tutte e due le parti. Insomma, quello che in dot-
trina si definisce “‘esercizio del potere marittimo” fu esercitato in modo
limitato dalla Regia Marina, se pur va riconosciuto che navi ed equipaggi
italiani riuscirono a vincere la loro battaglia dei convogli mantenendo sem-
pre aperti i flussi di traffico, anche quando si pensava di interromperlo,
assicurando l'arrivo a destinazione della maggior parte dei rifornimenti
partiti. Si trattd di una battaglia ininterrotta che coincise con la durata
della guerra.

Che si possano muovere critiche all’organizzazione logistica della guer-
ra, all'utilizzo dei mezzi, ai sistemi scelti di convogliamento, & un fatto
abbastanza naturale: esiste sempre il meglio, specie se fatto con ‘“‘senno
del poi”’. Pero & anche vero che per decenni € stato ammannita al pubbli-
co una verita sbrigativa e semplicistica, utile a giustificare I’esito, se non
della guerra, di tante altre operazione cioe: un Mediterraneo in mano in-
contrastata alle navi e agli aerei nemici (solo dopo il novembre 1942 si
ebbe questa realta), all’'impossibilita di mandare un solo convoglio inden-
ne in Africa settentrionale (moltissime furono le operazioni di traffico senza
perdite, serva per tutte I'esempio della complessa operazione di trasporto
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dell’intero Afrika Korps senza la perdita di un uomo e di una nave; per
contro l'avversario seppe esercitare una severa interdizione del traffico nei
momenti cruciali della Campagna d’Africa), alla mancanza di rifornimen-
ti alle truppe operanti perché questi venivano distrutti in mare (afferma-
zione che non coincide con i dati numerici di fatto e che non tiene invece
conto che i rifornimenti, se pur decurtati dalle perdite in mare, altrettan-
to se non piu, erano perduti nelle aree di sbarco, lungo i trasferimenti
su strada, talvolta nella dispersione logistica). La realta, se pur dall’esito
drammatico, fu invece un po diversa: le nostre navi furono in mare tutti
i giorni, le linee di comunicazione furono tenute aperte, i rifornimenti tra
porti di imbarco e di sbarco arrivarono nella loro maggioranza, le perdite
del nemico non furono lievi in questa lunga battaglia.

L’attivita di traffico tra I'Italia e i porti libici, nel periodo giugno 1940
- gennaio 1943 si pud cosi riassumere: 993 convogli di unita mercantili,
203 di unita militari, 1.905 unita-viaggio mercantili impiegate, 326 unita-
viaggio militari impiegate per trasporti, 2.206 unita-militari scorta im-
piegate. Da cio risulta che la consistenza media di ogni convoglio libico
era di 1,9 unita mercantili e che per la sua protezione erano mediamente
impiegate 2,2 navi scorta. Sono certo cifre, 1,9 e 2,2, che inducono a mol-
te riflessioni sulla bonta dei sistemi di convogliamento e di utilizzo dei
mezzi: in sede critica si pud anche supporre che si sarebbe potuto fare
di piu con meno, ma nessuno degli attuali critici storici era presente negli
anni di guerra ad organizzare il traffico convogliato e quindi a conoscenza
delle realta, anche non scritte, di tutti i giorni di quel tempo.

Con un totale di carichi arrivati dell’85,9% e con personale giunto
a destinazione nella misura del 91,6 % non si pud pensare che il nemico
bloccasse le nostre linee di comunicazione. A tal proposito, un’osservazio-
ne merita il trasporto di carichi di combustibili liquidi, specie della pre-
ziosissima benzina per I’armata italo-germanica, al cui mancato arrivo fu
spesso imputata la sconfitta africana. La Marina riusci a portare a desti-
nazione I'80% dei carichi: un vero successo se si pensa che le navi cister-
na e i bastimenti che trasportavano combustibili e carburanti in fusti erano
gli obiettivi prioritari e piu ambiti degli aerei e delle navi nemiche. Va
tenuto tuttavia conto, come gia accennato in precedenza, che nei momen-
ti cruciali delle offensive alleate, la massima concentrazione offensiva ae-
ronavale alleata era appunto diretta a colpire i carichi di maggior valore
strategico: appunto le navi cisterna e i trasporti di carburante.

Per meglio valutare, da una parte, la rispondenza delle nostre scorte
alle unita convogliate e dall’altra, la qualita dell’offesa in relazione alla scorta
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da noi impiegata, si rileva che nei 31 mesi del convogliamento libico, il
nemico attacco i nostri convogli 10 volte con unita navali di superficie,
202 con sommergibili, 253 con aerei.

La seconda grande battaglia che la Marina italiana dovette combatte-
re fu quella del traffico con la Tunisia, dal novembre 1942 al maggio 1943,
utilizzando gli approdi di Biserta, Tunisi, Susa, Sfax. Questa seconda bat-
taglia dei convogli fu affrontata dalla Regia Marina in drammatiche con-
dizioni di inferiorita e sotto continuo attacco aeronavale anglo-americani.
In sette mesi circa di operazioni i convogli subirono 11 attacchi da navi
di superficie, 75 da sommergibili e 167 da aerei, rispettivamente una me-
dia mensile di 1,6, di 10,7 e di 23,8 contro lo 0,3, il 6,5 e 18,2 degli attac-
chi mensili che subi il traffico contro la Libia. Queste poche cifre gia danno
I'idea in quali condizioni estreme la Marina dovette operare nelle opera-
zioni di traffico con la Tunisia.

I sette mesi di traffico lungo la “‘rotta della morte” videro in mare
276 convogli di unita mercantili, 167 di unita militari coll'impiego di 438
unita-viaggio mercantili e di 657 unita-viaggio militari per trasporto. Le
unita scorta-viaggio impiegate furono 548. Nei convogli tunisini quindi
la loro composizione unitaria media fu di 1,6 navi mercantili contro I'1,9
di quelli libici mentre contro le 2,2 unita scorta impiegate sulle rotte per
la Libia ve ne furono 1,98 su quelle tunisine. Il tonnellaggio medio di stazza
lorda per nave mercantile impiegata fu di 3.044 tonnellate contro le 4.100
delle navi mercantili impiegate nel traffico libico. Tutto cio0 era il risultato
delle perdite subite dalla Regia Marina e della Marina Mercantile nella
prima fase (giugno 1940-ottobre 1941) della guerra nel Mediterraneo e
dalla modestissima e ridotta possibilita di reintegrare le perdite con unita
di nuova costruzione.

In condizioni oltremodo difficili, la Marina riusci comunque a far
giungere negli approdi tunisini il 71 % dei carichi e rifornimenti traspor-
tati, il 93% dei militari e un secondo 71% dei carichi di carburante.

Le perdite dei carichi trasportati in Tunisia risultarono superiori a
quelle del traffico con la Libia e cio fu dovuto principalmente all’offesa
aerea anglo-americana che provocd affondamenti di numerosissimi piro-
scafi. Il frequente impiego come mezzo di trasporto veloce del naviglio
militare da combattimento fu dovuto a necessita di rinforzi e rifornimenti
veloci e per compensare in qualche modo I'ormai scarsa disponibilita di
naviglio mercantile. Inoltre, depauperatasi la flotta mercantile nei prece-
denti anni di guerra lungo le rotte con la Libia, la Grecia, I’Albania e I'E-
geo, fu giuocoforza per la Tunisia ricorrere in larga misura all'utilizzo di
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unita di minore tonnellaggio normalmente destinato al cabotaggio. E in-
dubbio che una riflessione a posteriori sulle condizioni in cui opero la Ma-
rina, indurrebbe a giudicare consuetudinaria e indecisa la condotta della
direzione del traffico, perché apparirebbe, specie in quelle condizioni estre-
me, piu opportuna la soluzione di un convogliamento unitariamente piu
consistente che non quello dato dalle medie effettive di 1,6 e di 1,9 per
unita mercantili e di scorta per convoglio. Non vi ¢ dubbio che un rap-
porto di 5:10 o anche di 5:8 avrebbe rappresentato un utilizzo piu effica-
ce dei mezzi disponibili, ma personalmente ritengo sia difficile esprimere
un giudizio ultimo su questo punto senza tenere conto di molti altri fatto-
ri influenti sulle operazioni di traffico.

In conclusione, e qui non si prende in considerazione il traffico in
direzione Egeo-Grecia-Albania che pure richiese 3.116 convogli con 5.627
unita-viaggio mercantili e 2.580 unita scorta-viaggio, 'opera della Regia
Marina nella lunga battaglia dei convogli, che fu poi la sua guerra, & de-
gna di essere ricordata e apprezzata per un buon risultato ottenuto attra-
verso mille difficolta, talvolta disperate, altre volte drammatiche.

Il ruolo di Malta nella battaglia dei convogli italiani.

E noto che la condotta e i risultati della Regia Marina in guerra sono
stati sempre giustificati, alcune volte a ragione e altre a sproposito, con
le piu varie casuali: deficienza di combustibili, mancanza di radar, assen-
za di aviazione navale e di portaerei (discutibile cosa avrebbero potuto
fare queste in una guerra essenzialmente di traffico ad eccezione di due
o tre eventi), inferiorita tecnica e tecnologica di mezzi navali e aerei, vul-
nerabilita ai sistemi di 7nzelligence dell’avversario, il ruolo nefasto che giuo-
co Malta nei confronti delle nostre operazioni navali grazie alla mancata
occupazione dell’isola da parte delle armi italiane.

A prescindere dal fatto che buona parte di queste giustificazioni so-
no state e vanno ridimensionate alla luce di piu accorte valutazioni a di-
stanza di tempo, il problema di Malta fu un condizionamento assai serio
nella condotta delle operazioni navali italiane. Senza per6 nulla togliere
a indubbi effetti negativi che I'impiego dei reparti aeronavali dell’isola ebbe
sul nostro traffico convogliato, va anche detto che questa influenza, nella
prima parte del conflitto, non fu poi cosi esiziale come per anni la si e
voluta far intendere all’opinione pubblica.

L’importanza strategica di Malta era ben chiara nella pianificazione
di guerra della Regia Marina tanto che,.come gia ricordato, nel documen-
to D.G. 10/A2 del 1938 fu detto che il problema dei traffici italiani con
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la Libia si sarebbe potuto risolvere soltanto coll’occupazione dell’isola. Que-
sto non fu fatto per tutta una serie di motivi che esulano dal tema trattato,
pero rimane il fatto che, malgrado la presenza militare di Malta, le nostre
linee di comunicazione rimasero aperte e, lo si € visto, con soddisfacenti
risultati di flusso di traffico. Allora quanto peso Malta nella battaglia dei
convogli e quindi nella guerra mediterranea?

1II potenziale bellico di Malta, nel giugno 1940, non era molto eleva-
to e per alcuni mesi successivi essa non arreco danni ai nostri movimenti
navali. Da giugno a novembre 1940, attraverso il Mediterraneo centrale
passo tutto quello che volemmo far passare. Non perché i convogli fossero
scortati con dovizia di mezzi aeronavali, ma perché in quei mesi a Malta
non vi fu dislocato altro che qualche sommergibile e qualche aereo diut-
no. In sostanza nei primi mesi di guerra, mentre i britannici sopravvalu-
tarono l'entita e la gravita dell’offesa cui 'isola sarebbe stata sottoposta,
gli italiani si preoccuparono troppo degli attacchi che sarebbero potuti
partire da Malta e cosi in quei mesi poco approfittammo della situazione.
Fu soltanto all’inizio dell’autunno 1940 che i britannici, accortisi che I'i-
sola non era minacciata di invasione, cominciarono a dislocarvi alcuni som-
mergibili e alcuni aerosiluranti.

Pero per tutto il 1940 i sommergibili non causarono danni al traffi-
co che si svolgeva tra I'Italia e la Libia, ma soltanto qualche perdita al
cabotaggio libico ed a piroscafi che navigavano isolati in Tirreno e nell’ A-
driatico. Gli aerosiluranti si fecero sentire per la prima volta il 21 dicem-
bre 1940 quando colpirono due piroscafi al largo delle isole Kerkennah.
Quindi per tutto il 1940 il potenziale bellico di Malta non incise in alcun
modo sul nostro traffico di convogli.

Lo stesso avvenne nei primi mesi del 1941 quando l'intero Afrika
Korps germanico fu trasferito via mare, senza perdite, dall’Italia alla Li-
bia. E vero che nell’inverno del 1941 I'isola fu sottoposta a pesanti bom-
bardamenti italo-germanici, ma cid non modifica la realta che Malta non
limito, tanto meno recise, in tutto quel periodo, le nostre correnti di traffico.

Fino ad aprile 1941 Malta non influi sui rifornimenti diretti in Li-
bia. Fu solo dopo quella data che la situazione comincid a cambiare, che
il potere offensivo di Malta effettivamente insidid i convogli che alimenta-
vano l'esercito operante in Libia. Pero occorre subito aggiungere che I'ag-
gressivita dei mezzi aeronavali di Malta si concluse il 19 dicembre quando
gli incrociatori della Forza K andarono distrutti su un banco di mine mentre
davano la caccia ad un nostro convoglio diretto a Tripoli.
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La pressione esercitata dall’isola sulle nostre linee di comunicazione
non durd che otto mesi del 1941, rivelandosi preoccupante limitatamente
al periodo settembre-dicembre. In quegli ultimi tre mesi parve realmente
che i mezzi offensivi di Malta fossero in grado di impedirci ogni traffico
fra i porti metropolitani e quelli libici. Ma poi I'offensiva si esauri nel
dicembre e il traffico riprese, sul principio del 1942, un ritmo soddisfacente.

Come detto il periodo critico per il nostro traffico ad opera di Malta
si ebbe negli otto mesi di aprile-dicembre 1941 che trovarono la loro coin-
cidenza con la presenza a Malta, dall’aprile, di caccia e incrociatori nemi-
ci della famosa Forza K, presenza permessa dal rallentamento dell’offensiva
aerea italo-germanica. Tuttavia nel periodo aprile-agosto 'azione di Mal-
ta non fu ancora molto pesante, pur dovendosi registrare perdite dolorose
quali quelle dei convogli ‘““Tarigo” e “‘Conte Rosso’. Il traffico non fu pe-
£0 sospeso né rallentato, anzi fu intensificato perché la situazione al fronte
richiedeva rifornimenti urgenti. Fu da settembre in poi che gravi perdite
furono inflitte al nostro naviglio militare e mercantile per opera dei repar-
ti aeronavali di Malta.

Se la guerra fosse finita nella prima quindicina di dicembre 1941,
I'affermazione che Malta era riuscita a strozzare il traffico marittimo ita-
liano sarebbe stata ineccepibile. Cio avrebbe pero rappresentato un qual-
cosa di paradossale perché si sarebbe dovuto ammettere che erano stati
sufficienti una decina di unita subacquee, un centinaio di aerei, due in-
crociatori leggeri e quattro o cinque gatcia britannici a paralizzare le inte-
re forze armate italiane. E anche bene non dimenticare che I'entita delle
forze avversarie che operavano da Malta non superd mai la modesta con-
sistenza indicata. Possibile che nei momenti piu cruciali dell’offensiva di
Malta, qualche modificazione al nostro sistema di convogliamento — na-
vi piu cariche e piu numerose per convoglio e scorte piu robuste — avrebbe
forse potuto limitare i danni provocati dai mezzi di Malta, indubbiamen-
te molto aggressivi, ma di consistenza numerica comunque limitata.

Poiché la guerra non termino a meta dicembre 1941, sarebbe errato
affermare che Malta ebbe un peso determinante, decisivo sul conflitto italo-
britannico, che duro per circa due anni ancora.

Nell’'inverno e nella primavera 1942 Malta non esercitd piu la mi-
naccia di pochi mesi prima. L’intensificazione dei bombardamenti aerei
sull’isola, la maggior efficienza raggiunta dalle scorte navali ed aeree ai
convogli in navigazione, misero in stato di non nuocere il ridotto poten-
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ziale offensivo dell’isola. Fino a giugno 1942 tutto quello che parti dall’l-
talia arrivo praticamente a destinazione. Fu quello, anzi, il periodo mi-
gliore dell’intera nostra guerra.

Dunque durante i due anni che vanno dal giugno 1940 al giugno
1942, la troppo citata aggressivita di Malta ebbe carattere di alta perico-
losita solo per una settantina di giorni.

Nell’estate 1942 I'offensiva italo-germanica porto il fronte sino ad:
El Alamein. La conseguenza sul traffico marittimo fu lo spostamento delle
rotte verso levante e il centro strategico della guerra navale, che aveva gra-
vitato sino ad allora attorno a Malta, si spost0 in altro scacchiere. In quel
periodo le rotte dei convogli passavano distanti da Malta: navigavano sot-
to le coste greche, per sbucare poi nel Mediterraneo orientale. In quel pe-
riodo Malta fu fuori causa: chi operava contro il nostro traffico erano gli
aerei delle basi egiziane, di Haifa, di Cipro; i sommergibili che proveniva-
no dall’Egitto, dalla Palestina, addirittura da Gibilterra.

Tirando le somme, dal giugno 1940 all’autunno 1942, periodo che
coincide con quello della prima fase della guerra mediterranea, Malta rap-
presentd una vera e grave minaccia per il traffico convogliato italiano solo
negli ultimi tre mesi del 1941.

Non fu dunque Malta a compromettere i rifornimenti all’esercito d’ A-
frica e non fu essa a provocarne la carenza al fronte decisivo di El Ala-
mein. Cid che accadde dopo !'ottobre-novembre 1942, coll’offensiva
dell’VIII Armata britannica sul fronte libico-egiziano e con lo sbarco anglo-
americano nel Nord Africa occidentale, non ebbe piu molto significato:
la guerra era ormai perduta!

La guerra africana era perduta, ma non certo o, quanto meno, non
solo, per la pressione che il nemico esercitd sui nostri traffici marittimi.
Le cause determinanti della carenza di munizioni, benzina, armi, automezzi
in cui si dibatterono i combattenti in Africa Settentrionale furono molto
piu complesse di quanto non si sia fatto credere. Soprattutto non possono
identificarsi solo coll’attivita dei mezzi offensivi britannici contro il no-
stro traffico marittimo e tanto meno coll’azione che svolse Malta che per
lungo tempo, ed ancora oggi, la si vuole rappresentare come la causa pri-
ma, non vera ma falsa, di una nostra sconfitta in mare.

Il ruolo distruttivo che Malta ebbe per i nostri movimenti navali du-
rante la ritirata di Libia e la campagna tunisina fa parte di un’altra storia:
Malta in mani britanniche o Malta da noi occupata, non avrebbe a quel
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momento significato pi niente di decisivo. Infatti la guerra, dopo la per-
dita della Libia e della Tunisia e alla vigilia dell’invasione del territorio
nazionale, era ormai perduta per I'Italia, ma per ben altre ragioni di fon-
do che non quelle create intorno al problema dell’isola o alle vicende della
guerra del traffico.

Aspetti critici del convogliamento.

In sede di riflessione storica, sulla base dei documenti esaminati e
delle pubblicazioni ufficiali e meno, la domanda che ci si pone ¢ se i risul-
tati ottenuti nella guerra di traffico avrebbero potuto essere migliori o0 meno
di quelli ottenuti, con un’impostazione diversa della condotta del convo-
gliamento e dell'utilizzo delle risorse vettoriali e di protezione.

Dato per scontato che proprio in sede storica non si pud procedere
per ipotizzazioni, condizionali e interiettivi “‘se” e “ma”’, rimane pur sempre
un punto di critica nodale la domanda se il sistema di traffico adottato
e tenuto, con poche eccezioni, per tutto il periodo bellico era quello piu
rispondente a far fronte alle esigenze del traffico convogliato. In altre pa-
role ci si chiede se quel sistema di “‘miniconvogliamento’ praticato in con-
tinuita dalla Regia Marina, assieme al sottocarico delle navi trasporto, era
il piu idoneo da adottare in quel tipo di operazioni di traffico che fu poi
I'unica e intera nostra guerra navale. '

Perché da una pianificazione che prevedeva solo I'organizzazione di
grandi convogli — intendendo per tali I'insieme da 5 a 10 navi fortemen-
te scortate secondo un coefficente che poteva andare da 1 a 1,5 navi scor-
ta per unita mercantile — si arrivo ad un convogliamento che aveva la
composizione media inferiore a 2 e quella della scorta che invece arrivava
da 2 a 2,2? Il problema non & certamente nuovo e I'analisi critica postbel-
lica, sia quella ufficiale della Marina Militare sia quella di diversi autori,
non 'ha ignorata, pur non ritenendo di usare toni sdegnati e accusatori
fuori luogo, ma cercando di trovare delle spiegazioni e comunque ritenen-
do che in molti casi le urgenze di diverso genere provenienti dalle sedi
pitt disparate della frazionata direzione della guerra, accompagnate da un’or-
ganizzazione imperfetta di tutta la logistica militare, abbiano avuto il loro
effetto pernicioso sul fatto dell’abitudine costante al “miniconvogliamento”.

A questa prima ragione si possono aggiungere quelle relative alla sud-
divisione del rischio su piu bersagli che porterebbe con se la giustificazio-
ne dei carichi minimi delle navi rispetto alle loro capacita di portata, nonché
quella della ridotta ricettivita dei porti libici.
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In alcuni casi e situazioni queste ragioni possono avere avuto anche
ragion d’essere, ma probabilmente non tali da imporre una continua uni-
cita di sistema. D’altra parte & anche vero che quando fu evidentemente
possibile organizzare un grande convoglio — vale a dire con 5 o piu navi
— questo fu fatto. Infatti per 49 volte, ben poca cosa rispetto ai circa
1.000 convogli libici, fu possibile organizzare questi ‘‘grandi’’ convogli
che, fra I'altro, raggiunsero le loro destinazioni con un tasso di perdite
inferiore a quelli correnti. Il fatto stesso che per 49 volte sia stato seguito
il dettame della pianificazione prebellica, comporta una sensibile riduzio-
ne di validita alle tesi della ripartizione del rischio e della scarsa ricettivita
dei porti d’arrivo. Se la scelta del grande convoglio fu possibile per 49
volte e invece impossibile per le altre 944 del traffico libico, cid signifi-
cherebbe la presenza di impedimenti logistici e operativi, salvo non attri-
buire la responsabilita ad una impostazione innaturalmente rigida e
irragionevole degli organi che presiedevano al traffico marittimo, cosa che
appare del tutto irreale.

Col senno del poi e standosene tranquilli al tavolino, & facile calcola-
re che la piu corretta adozione del grande convogliamento avrebbe per-
messo gli stessi risultati di trasporto con la movimentazione di solo circa
400 convogli contro i quasi 1.000 per la Libia. Valore che si sarebbe po-
tuto ancora ridurre di molto se le navi mercantili avessero trasportato ca-
richi, compatibilmente con le caratteristiche d’ingombro di questi, vicini
alle loro portate reali. Questo € stato, infatti, un altro punto critico della
battaglia del nostro traffico marittimo. Nessuno ha mai nascosto che si
fosse in presenza di un sottoutilizzo delle navi trasporto. Sulla base dei
dati disponibili e della loro analisi si puo indicare che il carico medio per
piroscafo corrispondeva ad una media oscillante tra il 25 e il 50% della
loro reale portata. Indubbiamente molto poco e indice di una indubbia
sottoutilizzazione delle risorse disponibili. L’argomentazione che la ripar-
tizione dei carichi su piu navi era un contributo alla garanzia che almeno
una parte del carico sarebbe arrivata a destinazione & certamente giustifi-
cativa, ma & in opposizione al fatto che aumentando il numero delle navi
in mare si dava all’avversario la possibilita di colpire piu bersagli e all’os-
servazione che il tasso di perdite era maggiore sui piccoli convogli anziché
sui pit numerosi, almeno stando a quelle rare volte in cui questi furono
organizzati.

A tal proposito non si pu0 sottacere che la situazione negativa del
sottoutilizzo delle portate (nei convogli libici la portata media dei pirosca-
fi si aggirava sulle 5.500 tonnellate contro carichi trasportati dell’ordine
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medio di 1.200 + 1.500 tonnellate) lo si & fatto spesso anche risalire alla
realta che i rifornimenti da inviare oltremare non erano in quantitativi
molto cospicui e 'osservanza del principio della ripartizione di sicurezza
dei carichi obbligava comunque a suddividere anche i modesti quantitati-
vi (ammesso che fossero comunque e sempre modesti) su piu unita mer-
cantili. E un motivo che non elimina tuttavia I'interrogativo del perché
nel lungo periodo di guerra, a fronte di perdite e di carenze di varia natu-
ra, non si sia stati indotti ad esperire tentativi diversi, altre soluzioni logi-
stiche per gli invii via mare, nella ricerca di modificare la situazione.

Agli interrogativi che in tutti questi anni ci si & posti, anche in sede
di critica ufficiale, si & voluto anche rispondere con la realta che non poche
difficolta al nostro traffico, quindi anche una spiegazione del sottoutilizzo
delle portate dei piroscafi e del “‘miniconvogliamento’, provenivano dalla
ridotta ricettivita e operativita dei porti libici. Si € gia accennato che i tre
porti principali di Tripoli, Tobruk e Bengasi avevano una ricettivita di 19
navi, va pure aggiunto che negli anni immediatamente precedenti la guerra
molto era stato investito nell'ammodernamento di quelle infrastrutture e
che comunque era valutato che gli effetti della guerra avessero ridotto le
possibilita di quei porti nella misura del 50%. Il che & anche credibile, con-
siderato che il nemico aveva eletto a suoi obiettivi primari proprio tutto
il complesso logistico italiano sia in terra sia in mare. Comunque fosse sta-
to, & altrettanto valutabile che la ricettivita complessiva dei porti si aggira-
va sempre sulla decina di navi, quindi tale da dare accoglienza anche a
“grandi” convogli. Quello che certamente lasciava un po a desiderare era-
no i tempi di messa a terra dei carichi, deficienza piu volta denunciata ma
che non venne mai colmata. Si verificarono episodi quasi incredibili di na-
vi cariche tenute in attesa per diversi giorni e poi fatte rimpatriare senza
aver messo a terra un solo chilogrammo del carico trasportato per lasciare
spazio a rifornimenti piu urgenti giunti con navi successive.

Le cifre ufficiali, che non hanno motivo di essere contraddette, evi-
denziano che le capacita di sbarco dei tre principali libici erano sulle 4.000
tonnellate al giorno (2.000 Tripoli e 1.000 ciascuno Tobruk e Bengasi)
ridottesi, gia nel 1941, intorno alle 2.600 + 3.000. Certamente le azioni
di guerra nemiche e una deficitaria organizzazione logistica nostra aveva
revocato tutto cio: si rivolga solo I'attenzione al fatto che una nave affon-
data per incursione aerea mentre era in banchina o in prossimita di que-
sta, bloccava a tempo indefinito quel particolare punto di sbarco. Lo stesso
sbarco in rada dei materiali su pontoni anche semoventi, metodo usato
essenzialmente dai tedeschi, non poteva piu di tanto per 'agibilita che do-
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veva essere lasciata ai movimenti portuali nonché per la disponibilita di
spazi sulle banchine. Alcuni osservatori hanno acutamente rilevato che quan-
do i medesimi porti caddero in mano britannica, stando ad alcuni autori
di parte avversa, questi riuscirono, nel giro di pochi giorni, a sbarcarvi”
qualcosa come 7.000 tonnellate di materiali. Ritengo che questa cifra sia
da ridimensionare, tuttavia & certo che 'avversario ottenne risultati mi-
gliori dei nostri grazie soprattutto ad un’organizzazione logistica piu effi-
ciente e alla disponibilita di mezzi tecnici certo piu avanzati di quelli a
nostra disposizione. Soprattutto |'organizzazione britannica risultava molto
efficace per quello che riguardava lo sbarco di mezzi e materiali, in tempi
brevi, dalle navi tenute in rada grazie all’utilizzo di appositi mezzi rapidi
quali i primi tipi di LCM, LCVP e simili.

E chiaro che tutti questi riscontri indurrebbero ad allargare ancor
piu 'analisi della nostra logistica e del traffico, ma non troveremmo nien-
te piu che le medesime ragioni che ci hanno portato, su un piano molto
piu ampio, a perdere una guerra sbagliata.

Rimane il fatto, questo incontrovertibile, che pur attraverso esperienze
amare, anche errori, la Regia Marina riusci comunque, con i suoi equi-
paggi e le sue navi, a tenere aperte le linee di comunicazione, a far giunge-
re a destinazione la massima parte di quei preziosi rifornimenti ad essa
affidati. Quegli equipaggi e quelle navi avrebbero potuto fare anche di
meglio se la condotta della guerra glielo avesse consentito, almeno nella
sua prima parte.
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LA BATTAGLIA DI MATAPAN

ALBERTO SANTONI

L’origine dell’operazione

E noto che la tristemente famosa azione navale svoltasi il 28 marzo
1941 presso Capo Matapan (promontorio meridionale della penisola elle-
nica) trasse le sue origini dal Convegno militare italo-germanico di Mera-
no del 13 e 14 febbraio 1941, anche se una simile operazione nell’Egeo
era stata autonomamente gia studiata dalla Regia Marina alla fine del 1940,
per essere poi accantonata in seguito al negativo andamento del conflitto
contro la Grecia.

In particolare, nell’accennato Convegno di Merano i nostri alleati te-
deschi, da poco chiamati a sostenerci nel Mediterraneo, chiesero alla Re-
gia Marina un maggiore impegno nel bacino orientale, dove si stava
intensificando il traffico inglese di sostegno alla Grecia. Per il momento
pero essi non ottennero alcuna soddisfazione, poiché in quella sede il nuo-
vo Capo di Stato Maggiore della Regia Marina, ammiraglio Riccardi, di-
chiard non eseguibile una missione offensiva della nostra flotta a cosi grande
distanza dalle basi metropolitane — con conseguente largo consumo di
nafta e prevedibili difficolta di copertura dal cielo — proprio in un mo-
mento in cui tre delle nostre navi da battaglia, tra cui la modernissima
Liztorio, stavano ancora riparando i danni subiti nella notte di Taranto @,

(1) Archivio Ufficio Storico della Marina Militare (A.U.S.M.M.), titolo F, collezione B:
Convegni e colloqui italo-tedeschi. Convegno di Merano, 13 febbraio 1941 e Santoni: Da Lissa
alle Falkland: storia e politica navale dell’etis contemporanea, Milano, Mursia 1987, pag. 184.
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L’ammiraglio Raeder, comandante della Kriegsmarine, pur se insoddi-
sfatto, mostrod di accettare le argomentazioni di Riccardi; ma quello che
risulta subito sorprendente ¢ il constatare, sui documenti d’archivio bri-
tannici, che gli inglesi furono immediatamente consapevoli della suddetta
proposta tedesca e del conseguente rifiuto italiano, tanto da temere una
prossima ed alternativa penetrazione nel Mediterraneo, attraverso Gibil-
terra, dei due incrociatori da battaglia germanici Scharnborst e Gneisenan .

Quest’ultimo timore nutrito a Londra, seppure apparentemente ec-
cessivo, era in realta del tutto fondato. Infatti, subito dopo il Convegno
di Merano, la Seekriegsleitung tedesca prese in esame proprio la possibilita
di inviare alcuni incrociatori nel Mediterraneo, in funzione di sostegno
e di stimolo nei confronti della flotta italiana 3.

Ad attenuare l'iniziale opposizione della Regia Marina nei riguardi
di un’eventuale puntata offensiva nel Mediterraneo orientale provvide in-
consapevolmente 'ammiraglio Iachino, da due mesi nuovo comandante
in capo della nostra flotta. Egli infatti, alla fine di febbraio, pur non cono-
scendo i risultati del recentissimo Convegno di Merano, propose a Riccar-
di di attaccare con la corazzata Vistorio Veneto e tre incrociatori il traffico
britannico sulla rotta Bengasi-Grecia, proprio come avevano chiesto i te-
deschi.

Il 4 marzo il Capo di Stato Maggiore della Regia Marina rispose al
suo subordinato, informandolo che un piano del genere era stato studiato
da tempo da Supermarina — con evidente riferimento al citato progetto
della fine del 1940 — ma che esso era stato superato ormai dagli eventi,
poiché l'attivita aerea tedesca aveva recentemente costretto gli inglesi ad
interrompere I'accennato traffico facente capo a Bengasi®.

Tuttavia lo stesso 4 marzo, quasi a voler smentire tali ottimistiche
conclusioni italo-tedesche, le forze britanniche iniziarono la cosiddetta Ope-
razione ‘‘Lustre”, consistente nel regolare invio in Grecia di uomini e ma-
teriali dal Medio Oriente. Il primo convoglio di tal genere giunse al Pireo

(2) Pubblic Record Office (P.R.0.) di Kew Gardens: fondo ADM 1, cartella 11352, pro-
memoria riepilogativo P.D. 09122/40 del 26 marzo 1941 e fondo ADM 223, cartel-
la 3: German plans for running the Gibraltar blockade.

(3) G. Schreiber: Sul teatro mediterraneo nella seconda guerra mondiale. Inediti punti di vista
della Marina germanica del tempo, in *‘Rivista Marittima’, marzo 1987, pag. 82.

(4) A. Iachino: Gando e Matapan, Milano, Mondadori 1946, pagg. 48-49.
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il giorno 7 e fu poi seguito da altri 14 convogli fino al 21 aprile, al ritmo
di uno ogni tre giorni, il che porto al trasferimento complessivo in Grecia
di 58.368 uomini e 8.588 tonnellate di equipaggiamenti ®).

Preso atto di questo nuovo ed inatteso impegno britannico, il rap-
presentante navale germanico a Roma, viceammiraglio Weichold, torno
ad insistere con Supermarina il 10 e il 14 marzo, affinché qualcosa fosse
fatto per interrompere o almeno danneggiare gli ormai regolari traffici av-
versari verso la Grecia.

Premuto in tal senso, 'ammiraglio Riccardi rispose il 18 marzo a Wei-
chold con la lettera n. 5237/S.R.P./Sup., nella quale egli dichiarava final-
mente fattibile I'incursione di superficie nel Mediterraneo orientale, a
condizione che alle nostre forze navali fosse garantito dalla Luftwaffe e dal-
la Regia Aeronautica ‘“‘un appoggio nel campo esplorativo, protettivo ed offensivo”.

Poco o nulla sembra invece abbia influito sulla finale decisione posi-
tiva di Supermarina I'errata informazione — poi comunque emendata la
sera del 26 marzo — secondo cui poco dopo le ore 19.00 del giorno 16
due velivoli tedeschi sarebbero riusciti a danneggiare due corazzate bri-
tanniche di Alessandria, riducendo cosi il potenziale della Medjterranean
Fleet ad una sola nave da battaglia ©.

A riprova di quanto sopra, dobbiamo ricordare che la decisione di
eseguire una puntata navale nel Mediterraneo orientale era stata comuni-
cata da Riccardi gia nella mattinata dello stesso 16 marzo all’'ammiraglio
Iachino, convocato all’occorrenza a Roma fin dal 15 marzo, cioe tre giot-
ni prima della risposta positiva di Riccardi a Weichold, e oltre un giorno
prima dell’arrivo a Supermarina della falsa notizia concernente il presun-
to danneggiamento tedesco delle due corazzate inglesi 7.

Di conseguenza venne redatto il piano particolareggiato che, contra-
riamente alle originali preoccupazioni di Riccardi per il consumo di naf-
ta, sollevate nel Convegno di Merano, contempld non pit la modesta
“puntata’ navale auspicata a fine febbraio dall'ammiraglio Iachino, ma
addirittura una duplice contemporanea offensiva di superficie a nord e
a sud di Creta, con l'impiego della nave da battaglia Vittorio Veneto e di
ben otto incrociatori e diciassette cacciatorpediniere, limitati poi a tredici.

(5) P.R.O., fondo ADM 199, cartella 806: Nava! operations in Mediterranean: reports 1941,
rapporto conclusivo del Comando della ‘“Mediterranean Fleet” n. 2466/00214 dell'11
dicembre 1941, pagg. 3-49.

(6) F. Mattesini: I/ giallo di Matapan: revisione di gindizi, Roma, Dell’ Ateneo 1985, vol.
I, pagg. 14-15.

(7) A. lachino: Gaudo ¢ Matapan, op. cit., pagg. 50-51.
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Furono altresi raggiunte nei giorni seguenti le intese con la Regia Aero-
nautica e con il X Fliegerkorps tedesco per la richiesta opera di ricognizio-
ne, protezione e attacco dal cielo, che perd al momento opportuno si
dimostro inadeguata ®,

Il definitivo ordine operativo cifrato n. 51106 fu diramato da Super-
marina alle 21.10 del 23 marzo 1941 via filo, il che escludeva un suo even-
tuale intercettamento. Per mezzo di speciali corrieri furono poi recapitate
a mano ai Comandi di Divisione e di Squadriglia le norme esecutive det-
tate dall’ammiraglio Iachino. Necessariamente per radio e con macchina
cifrante “Enigma’” vennero invece trasmesse da Roma fra il 24 e il 26 marzo
le indispensabili disposizioni al Comando dell’Egeo (Egeomil), incaricato
di svolgere alcune attivita aeree collaterali nel settore. Cio apri una decisi-
va breccia nella segretezza dell’operazione, grazie all'intercettazione e alla
decrittazione di tali radiocifrati da parte della Goverment Code and Cipher
School, ubicata a Bletchley Park e costituente il cosiddetto ‘“Ultra Secret”,
come vedremo meglio tra poco.

Infine tra la sera del 26 e le prime ore del 27 marzo salparono le
selezionate unita italiane, ammontanti — come abbiamo accennato — ad
una corazzata, sei incrociatori pesanti, due incrociatori leggeri e diciasset-
te cacciatorpediniere, limitati poi a tredici per il ritorno alla base di quat-
tro siluranti bisognose di rifornimento.

Le informazioni inglesi e le relative contromisure

Nel pianificare la suddetta missione, in accordo con le rispettive com-
petenze ordinative, Supermarina aveva chiesto al Comando Supremo, con
telegramma n. 1438 del 23 marzo, di predisporre le dovute istruzioni de-
stinate al dipendente Comando dell’Egeo, che la stessa Supermarina avrebbe
poi cifrato con la propria macchina ‘“Enigma’’ e avrebbe inoltrato via ra-
dio. In base a questi accordi, alle 20.10 del 24 marzo parti da Supermari-
na, diretto a Rodi, il radiocifrato n. 53148, che conteneva i convenuti ordini
del Comando Supremo, a firma del generale Guzzoni, Sottocapo di S.M.
Generale. Tali ordini riguardavano una serie di operazioni aeree da rico-
gnizione e da attacco che Egeomil avrebbe dovuto eseguire nei giorni X
meno 2, X meno 1 ed X, in vista ‘‘di nostre azioni in un prossimo giorno X
che saranno precisate in tempo’ ©).

Sciogliendo poi la suddetta riserva, Supermarina invio a Rodi, alle
ore 11.16 del 25 marzo, il brevissimo dispaccio n. 13675, sempre cifrato

>(8) A US.M.M.,, fondo ‘“‘Scontri navali ed operazioni di guerra”, cartella 27.
(9) A.US.M.M.,, fondo “‘Scontri navali ed operazioni di guerra”, cartella 28 bis.
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su macchina “Enigma’’ e cosi concepito: ‘“Riferimento telecifrato 53148 data
24 (alt) Oggi 25 marzo est giorno X meno tre (alt) Assicurate (aly)”’ (10,

Quest’ultimo piu breve radiomessaggio fu il primo ad essere decrit-
tato dall’*‘Ultra” Intelligence britannico, che impiego nell’operazione solo
poche ore. Infatti alle 17.05 GMT dello stesso 25 marzo I’Ammiragliato
di Londra poté sollecitamente comunicare all'ammiraglio Cunningham,
comandante della Medsterranean Fleet di Alessandria, e al Comando di Malta
quanto segue: ‘“‘Roma ha informato Rodi che oggi 25 marzo ¢ il giorno X meno
3. Commento: il segnale fa riferimento ad un messaggio tra Rodi e Roma del 24
marzo. Ogni wlteriove informazione sara inviata qualora possibile’” (11,

Le promesse “‘ulteriori informazioni’’ non tardarono a giungere ad
Alessandria d’Egitto, poiché nella mattina del 26 marzo 1'Ultra decritto
anche il pit lungo ed importante radiocifrato 53148, quello cioé emanato
da Supermarina alle 20.10 del 24 e contenente gli ordini del Generale Guz-
zoni a Rodi. In tal modo gli inglesi vennero a sapere che gli italiani stava-
no predisponendo azioni aeree nell'Egeo in vista di una loro imprecisata
operazione in quel mare da svolgersi il giorno 28 marzo (12,

Due particolari lasciarono pero per il momento interdetti i Comandi
britannici. Innanzi tutto la circostanza che il suddetto radiocifrato italia-
no n. 53148 fosse firmato da un generale del Regio Esercito, pur essendo
stato emanato da Supermarina, fece supporre agli inglesi per qualche istante
che si stesse per verificare in Egeo una nostra operazione anfibia. Quindi
una decrittazione di un messaggio tedesco, avvenuta alle 09.15 del 25 marzo
e indicante il trasferimento di aerei da caccia dal Nord Africa a Palermo,
confuse le idee a Londra, dove comprensibilmente non si riusciva a colle-
gare una minaccia italiana nell’Egeo con l'invio di velivoli germanici nel
Tirreno. A ragione quindi I’Ammiragliato comunicd a Cunningham alle

(10) “Ibidem’ e A. Santoni: I/ vero traditore: il ruolo documentato di “‘Ultra’’ nella guerva del
Mediterraneo, Milano, Mursia, 1981, pagg. 82-83 e 309-310.

(11) PR.O,, fondo ADM 223, cartella 76: Admiralty signal messages F series, 1 March -
5 May 3941, documento F. 258 e A. Santoni: I/ vero traditore, op. cit., pagg. 82 e 301.

(12) P.R.O., fondo ADM 223 cartella 76 citata, documenti F. 259 e F. 260: dispacci
dell’ Ammiragliato delle ore 08.20 e delle ore 10.07 del 26 marzo 1941, entrambi

diretti al comando della “Mediterranean Fleet’’ ed ambedue riprodotti in A. Santoni:
I vero traditore, op. cit., pagg. 83-84 e 302-303.
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ore 00.25 del 27 marzo che “Vunica cosa che non riusciamo ad inserire nel qua-
dro generale ¢ lo spostamento di aevei da caccia tedeschi a Palermo’ (13,

Da parte sua 'ammiraglio Cunningham, valutando attentamente le
informazioni crittografiche disponibili e le possibilita operative italiane
in Egeo, era autonomamente giunto all’esatta conclusione che il nemico
mirasse ad attaccare i convogli ‘“Lustre” diretti in Grecia. Egli pertanto
si preoccupo di diramare tra le 17.28 e le 18.22 del 26 marzo cinque or-
dini operativi, con i quali preannuncio la sospensione dei convogli nell’E-
geo, allerto la ricognizione aerea in tutto il Mediterraneo orientale e sulle
basi italiane di Taranto, Napoli Brindisi e Messina, dispose pattugliamenti
di sommergibili, rinforzo la difesa di Suda con 'incrociatore contraereo
Carlisle e spedi in mare, con compiti esplorativi a sud-ovest dell’isolotto
di Gaudo, la 72 Divisione Incrociatori del viceammiraglio Pridham-Wippell
basata al Pireo, che salpd alle 13.00 del giorno 27 (149,

Quasi tutti questi ordini operativi emanati da Cunningham nel po-
meriggio del 26 marzo 1941, cioé due giorni prima della battaglia e addi-
rittura quando le nostre navi non erano ancora salpate, iniziarono con
la sintomatica frase ‘‘c’¢ ragione di sospettare che forze di superficie nemiche pro-
- gestino una puntata nell’Egeo, giungendo cola il 28 marzo....." . E anche interes-
sante ricordare che uno di questi ordini operativi fu poi osservato dal
comandante Brengola del Polz nel quadrato del cacciatorpediniere Jervis
dopo la battaglia di Matapan e il suo salvataggio da parte di tale silurante
britannica. Quando poi nel dopoguerra Brengola torno dalla prigionia e
racconto quello che aveva visto sul Jervis, alcuni lo considerarono un visio-
nario, mentre altri lo considerarono come un testimone oculare di pre-
sunte ‘‘fughe di notizie’’ colpose o dolose, ma comunque avvenute almeno
due giorni prima del fatidico 28 marzo 1941 (5,

Oggi sappiamo finalmente la verita sulle preventive informazioni in-
glesi in occasione di Matapan, che furono basate sulla penetrazione del

(13) P.R.O., fondo ADM 223, cartella 88: Admiralty use of Special Intelligence in naval ope-
rations, pag. 328. Per il testo di questa fuorviante decrittazione cfr. fondo ADM
223, cartella 76 citata, documento F. 256.

(14) P.R.O., fondo ADM 199, cartella 781: Battle of Cape Matapan 1941, pag. 107; fon-
do ADM 223, cartella 88 citata, pagg. 326-327 e fondo AIR 23, cartella 6377: A.H.Q.
British Air Force, Greece 1941. Cunningham avrebbe voluto impiegare nell'occasione
anche I'incrociatore York che si trovava a Suda, ma esso venne messo fuori combat-
timento da un attacco di “‘barchini’ esplosivi italiani alle prime ore del 26 marzo.

(15) Tra questi ultimj cfr. A. Trizzino: Navi e poltrone, Milano, Longanesi, 1952, pagg.
103 e 238.
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sistema cifrante meccanizzato della Marina italiana. Del resto lo stesso am-
miraglio Cunningham, nel suo rapporto di missione redatto I'11 novem-
bre 1941 e pubblicato sul terzo supplemento alla ‘““London Gazette’ n.
38031 del 29 luglio 1947, fece intravedere di aver ricevuto nella circo-
stanza preventive informazioni, senza peraltro precisarne la segretissima
fonte. In quella sede infatti il Comandante della Mediterranean Fleet affer-
moO onestamente che nei giorni precedenti la battaglia egli “si era trovato
a dover fronteggiare un pericolo che sapeva esistente, ma di cui non poteva predire
esattamente la natura’’, il che dipingeva realisticamente la propria inconsa-
pevolezza circa le forze e i dettagliati piani italiani, particolari rimasti sco-
nosciuti agli inglesi 19,

Dopo che 'ammiraglio Cunningham aveva diramato gli accennati or-
dini operativi, I’ *“Ultra” Intelligence decritto il 27 marzo altri due radio-
cifrati di Supermarina diretti a Rodi e che riguardavano 'apprezzamen-
to della situazione navale inglese nel Mediterraneo orientale e le risul-
tanze delle ultime ricognizioni aeree dell’Asse sul Pireo e su Alessandria
d’Egitto 17,

Alla ricezione di tali ulteriori informazioni, Cunningham ribadi nel-
la giornata del 27 le sue direttive generali agli organi operativi del Medi-
terraneo orientale ed attud la preannunciata sospensione dei convogli
“Lustre”’, che erano stati tenuti in vita fino all’ultimo momento per non
insospettire il nemico. Da parte sua ['allertato Quartier Generale della
R.AF. in Medio Oriente ordind al Comando delle Forze Aeree britanni-
che in Grecia di impiegare, a propria discrezione, le locali squadriglie contro
qualsiasi bersaglio navale entrato nel loro raggio d’azione !®.

Infine Cunningham, dopo aver avuto cura di ingannare eventuali spie,
facendosi vedere in giro per Alessandria in tenuta da golf, salpo segreta-
mente dal porto egiziano alle ore 19.00 del 27 marzo con le tre corazzate
Warspite, Barbam e Valiant e nove cacciatorpediniere, che si ricongiunsero

(16) P.R.O., fondo ADM 199, cartella 781 citata: rapporto di missione del Comandan-
te della “Mediterranean Fleet” n. 2161/00213/2 dell’'11 novembre 1941, pag. 47.

(17) P.R.O., fondo ADM 223, cartella 76 citata, documenti F. 264 ed F. 267: dispacci
dell’ Ammiragliato delle ore 08.46 e 15.10 del 27 marzo 1941; cartella 88 citata,
pagg. 328-329. Per il testo di queste nuove decrittazioni inglesi cfr. A. Santoni:
1l vero traditore, op. cit., pag. 86 e pagg. 304-305.

(18) P.R.O., fondo ADM 199, cartella 781 citata, pag. 111 e fondo AIR 23, cartella 6377
citata, messaggio del’H.Q. R.A.F. del Medio Oriente n. 282 del 27 marzo 1941.
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in mare alla portaerei Formidable, dotata di 13 caccia “Fulmar”’, 10 aero-
siluranti “Albacore” e 4 piu vecchi aerosiluranti “Swordfish” (19,

La segretezza dell’uscita in mare della Mediterranean Fleet, cosi accu-
ratamente perseguita da Cunningham, venne garantita e mantenuta an-
che a causa del fallimento esplorativo dei nostri sommergibili Nereid,
Dagabur, Ascianghi e Ambra che, pur essendo esattamente dislocati lungo
la direttrice di marcia della flotta britannica, non videro nulla 0,

Un incidente apparentemente lieve, ma dalle straordinarie conseguenze
operative, furiestd immediatamente ['uscita in mare della Mediterranean Fleet
sotto forma di un assorbimento di fango da parte dei condensatori della
Warspite. Cio ridusse la velocita della nave ammiraglia inglese a 20 nodi
(aumentata piu tardi a 22) e conseguentemente rallento la marcia dell’in-
tero complesso, ritardando dalle 06.30 alle 13.00 del giorno seguente la
prevista riunione del grosso di Cunnigham con la 72 Divisione Incrocia-
tori di Pridham-Wippell a 20 miglia a sud di Gaudo, cioé proprio nel
punto in cui, a partire dalle 08.12, si svolse lo scontro omonimo tra la
suddetta 72 Divisione e la Squadra italiana. ’

L’avvicinamento e lo scontro di Gaudo

Nell’ambito delle ricognizioni aeree inglesi, predisposte in seguito alle
accennate informazioni crittografiche, un idrovolante “Sunderland’ del
230° Squadron avvistd e segnald alle 12.20 e alle 12.35 del 27 marzo la
32 Divisione Incrociatori italiana a 80 miglia da Capo Passero e con rotta
120°. La constatazione che il velivolo britannico aveva rilevato solo una

~minima parte delle forze navali italiane allora in mare indusse Supermari-
na a non interrompere per il momento I'avanzata della flotta verso I'Egeo.
Tuttavia 'accertata assenza di convogli nemici in questo mare e la soprav-
venuta indisponibilita dell’ Aeronautica del Dodecaneso a proteggere am-
bedue le nostre puntate a nord e a sud di Creta convinsero I'Alto Comando
Navale di Roma ad annullare alle 21.20 di quel 27 marzo la prevista cro-
ciera a settentrione dell’isola. Di conseguenza la flotta dell'ammiraglio

(19) A. Cunningham: L'odissea di un marinaio, Milano, Garzanti, 1952, pag. 173 e P.R.O,,
fondo ADM 199, cartella 781 citata. '

(20) Anche il sommergibile Galatea, situato nel canale di Caso, non riusci a percepire
il passaggio della 72 Divisione Incrociatori di Pridham-Wippell, uscita dal Pireo
alle ore 13.00 del 27 marzo e che percorse quel braccio di mare poco prima dell’al-
ba seguente.
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Iachino sarebbe rimasta riunita e avrebbe svolto la sola crociera offensiva
a sud di Creta @D,

Alle 06.35 del 28 marzo un ricognitore “Ro. 43" catapultato dalla
nave ammiraglia italiana, la corazzata Vittorio Veneto, avvisto nelle acque
dell’isolotto di Gaudo, a sud di Creta, la 72 Divisione del viceammiraglio
Pridham-Wippell, salpata, come & noto, dal Pireo e formata dagli incro-
ciatori leggeri Orion, Ajax, Perth e Gloucester e da quattro cacciatorpedinie-
re. A questo punto la piu avanzata 3? Divisione italiana dell’ammiraglio
Sansonetti, composta dagli incrociatori pesanti Trento, Trieste e Bolzano e
da tre cacciatorpediniere, si trovava in buona posizione per agganciare
il nemico e per sospingerlo verso il resto della nostra flotta, che non era
stato ancora avvistato dal nemico.

L’inizio dello scontro di Gaudo si ebbe alle 08.12, ma, una volta aperto
il fuoco, le navi inglesi non si dimostrarono disposte a farsi attirare verso
ponente ed invertirono la rotta inseguite da Sansonetti. Nell'occasione un
grande sforzo fu richiesto all’apparato motore del Gloucester che, per noie

meccaniche sorte nel giorno precedente, non poteva superare la velocita
di 24 nodi @2,

Alle 08.55 'ammiraglio Sansonetti, su segnalazione di Iachino, in-
terruppe il combattimento e rientro verso ponente, subito pedinato dagli
incrociatori inglesi che da inseguiti divennero inseguitori, non volendo per-
dere il contatto con le navi italiane. Cosi facendo perd essi si esposero ad
essere aggirati dalla Vistorio Veneto, che infatti si presento maspettatamen-
te ai loro occhi alle 10.55.

La sorpresa fu grande per Pridham-Wippell, che non sospettava la
vicinanza di navi da battaglia italiane, fino ad allora non segnalate né dal-
la ricognizione aerea, né dalle decrittazioni radio. A riprova della loro sor-
presa, gli incrociatori di Pridham-Wippell si avvicinarono alla Vittorio Veneto
e giunsero a distanza tale da poter lampeggiare verso di essa il segnale
di riconoscimento “OBI”, supponendo di avere a che fare con una delle

(21) Uftficio Storico della Marina Militare: Le Marina italiana nella seconda guerva mondia--
le, vol. IV: Le azioni navali in Mediterraneo dal 10 giugno 1940 &l 31 marzo 1 941 Roma
1976, pag. 426.

(22) P.R.O., fondo ADM 199, cartella 781 citata, rapporto di missione del viceammira-
glio Pridham-Wippell n. L.F. 370/030/13 del 10 aprile 1941, pagg. 138-155.
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corazzate di Cunningham, attese all’alba, ma ritardate dagli accennati in-
convenienti alla Warspite 23,

Cade quindi definitivamente, ammesso che fossero necessarie altre
prove, l'avventata affermazione del comandante Winterbotham secondo
cui gli inglesi avrebbero conosciuto “‘I'intero piano operativo italiano”’,
grazie a presunte decrittazioni di radiomessaggi tedeschi, mai esistite®4,

Sfortunatamente le armi italiane non seppero cogliere 'enorme van-
taggio della sorpresa e della schiacciante superiorita materiale realizzatasi
a loro favore nelle acque di Gaudo. Infatti nessuna delle 542 granate da
203 mm sparate dai nostri incrociatori e delle 94 granate da 381 mm spa-
rate dalla Vittorio Veneto ando a segno, sebbene uno dei quattro incrociato-
ri leggeri inglesi presi di mira non potesse correre oltre i 24 nodi.

Per ironia della sorte, di li a due mesi, ed esattamente il 24 maggio
1941, la corazzata tedesca Bismarck, sparando un colpo in meno della Viz-
torio Veneto (cioe 93 proietti da 380 mm), avrebbe affondato in Atlantico,
in un combattimento di venti minuti, 'incrociatore da battaglia Hood, che
era allora la piu grande unita della Royal Navy, e avrebbe messo in fuga,
colpendola quattro volte, la modernissima corazzata Prince of Wales @3,

Alle 11.18, dopo ventitré minuti di fuoco pressoché unilaterale, quanto
inefficace, Iachino fu costretto ad interrompere I'inseguimento perché fat-
to segno ad un attacco di sei aerosiluranti nemici, foftunatamente andato
a vuoto. Quindi alle 11.40 'ammiraglio italiano, considerando che la sua
flotta era stata ormai avvistata completamente e constatando la perduran-
te assenza di convogli inglesi nella zona, decise di interrompere la sua mis-
sione e di invertire la rotta per rientrare alle basi.

La ritirata della flotta italiana e la notte di Matapan

Lungo la rotta di ritorno la flotta di Iachino venne attaccata senza
esito alle 12.05 di quel 28 marzo da tre ‘‘Swordfish” di base a Creta e piu
efficacemente alle 15.20 da cinque aerosiluranti della portaerei Formidable

@

(23) Ufficio Storico della Marina Militare: Lz Marina italiana nella seconda guerra mondia-
le, vol. IV cit., pag. 438.

(24) Cfr. F. W. Winterbotham: The Ultra Secret, Londra, Weidentfeld and Nicolson 1974,
pag. 66 e trasmissione televisiva sulla 12 rete RAI delle ore 21.30 del 12 settembre
1979, a cura del giornalista Arrigo Petacco.

(25) B. Von Mullenheim-Rechberg: Nave da battaglia “‘Bismarck”, Parma, Albertelli, 1984,
pagg. 129-141.
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(tre “Albacore” e due ‘“Swordfish’’), accompagnati da tre bombardieri
“Blenheim” di base in Grecia. In quest’ultima circostanza un siluro colpi
la Vittorio Veneto a poppa, costringendo la nave ammiraglia a fermare le -
macchine dalle 15.30 alle 15.36 e poi a proseguire a velocita ridotta, com-
presa tra i 16 e i 19 nodi. Per fortuna della nostra flotta, le successive
incursioni dei bombardieri della RAF provenienti dagli aeroporti greci non
ottennero alcun risultato @9,

Nel frattempo, e precisamente alle 14.25, era pervenuto nelle mani
di Iachino un telegramma proveniente da Rodi, che comunicava I'avvista-
mento dal cielo, alle 12.15, di una portaerei e di una corazzata inglesi,
con relativa scorta, a 80 miglia a levante della Vittorio Veneto, senza pero
precisare che tali navi nemiche erano state anche attaccate dai velivoli sco-
pritori, cid che avrebbe conferito una maggiore attendibilita all’informa-
zione. Dopo di cio altre incerte segnalazioni aeree raggiunsero I'ammiraglio
italiano in mare, che fini per ritenere piuttosto remoto il pericolo di un
incontro con corazzate britanniche.

Nel tardo pomeriggio intervennero a protezione ad alta quota della
flotta italiana in ritirata dieci caccia pesanti tedeschi del II1./ZG.26, senza
che Iachino lo notasse e quindi senza che la storia ufficiale della Marina
ne prendesse nota, cio che ha lasciato via libera alle successive e ingiuste
lamentele nei confronti di un presunto assenteismo e disinteresse germa-
nico in quel delicato frangente 7).

Comungque sia, ogni scorta aerea divenne impossibile dopo il tramonto
per la mancanza di caccia notturna e per motivi di autonomia. Pertanto la
flotta italiana strinse le fila ed assunse una formazione ravvicinata per la
difesa notturna, schierandosi su cinque colonne con al centro la Vittorio Veneto
danneggiata. Contro questa formazione chiusa si scateno, a partire dalle 19.28
di quel 28 marzo, I'ultimo e fatale attacco aerosilurante britannico, che alle
19.50 porto al danneggiamento e all'immobilizzazione dell'incrociatore pe-
sante Pola. A tale incursione presero parte sei ‘‘Albacore” e due “‘Sword-
fish” della Formidable, raggiunti in volo da due “Swordfish” dell’815° Squa-
droné di Maleme (Creta), la cui richiesta di intervento era stata interpreta-
ta dai crittografi del comandante Porta imbarcati sulla Viztorio Veneto @9,

(26) P.R.O., fondo ADM 199, cartella 781 citata, rapporto di missione della portaerei
Formidable n. 0471/19/A.C. 335 del 21 agosto 1941.

(27) Cfr. F. Mattesini: I/ giallo di Matapan, vol. I cit., pagg. 92-93.

(28) A. Santoni: Il vero traditore: il ruolo documentato di Ultra nella guerra del Mediterraneo,
op. cit., pagg. 77-78.
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NE€ i crittografi della nave ammiraglia italiana, né quelli del Servizio
Informazioni di Supermarina riuscirono pero a mettere in chiaro un mol-
to piu importante messaggio di Cunningham delle ore 18.15, con il quale
il Comandante della Mediterranean Fleet in mare diramava gli ordini per
la ricerca notturna del nemico. Iachino invece fu informato alle 20.05 da
Superemarina che alle 17.45 i-rilevamenti radiogoniometrici situavano un
“Comando complesso nemico’”” a 75 miglia (in realtd a 55 miglia) ad est-
sud-est della Vittorio Veneto 29,

Purtroppo per0 il nostro ammiraglio non valutd esattamente questa
importante segnalazione e alle 20.18 ordind alla 1 Divisione dell'ammi-
raglio Cattaneo (incrociatori pesanti Zara e Fiume e cacciatorpediniere A/-
Jeeri, Gioberti, Carducci e Oriani) di andare in soccorso dell'immobilizzato Pola.

Dopo una serie di altri messaggi di conferma, scambiati tra Cattaneo
e Iachino, la 12 Divisione inverti la rotta alle 21.06 per soccorrere il Polz,
assumendo una criticabile linea di fila con i due incrociatori in testa ed
i quattro cacciatorpediniere in coda, e avanzando alla modesta velocita
di soli 16 nodi, aumentata a 22 nodi per soli 38 minuti, cioe tra le 21.25
e le 22.03. A questa modesta andatura la 12 Divisione di Cattaneo avrebbe
raggiunto il Polz non prima delle 22.30 e cio appare incomprensibile alla
luce del fatto che alle 20.50 Iachino aveva avvertito Cattaneo della presenza
del famoso “Comando complesso nemico”. Quest’ultimo alle 17.45 risul-
tava ufficialmente a 75 miglia di distanza, ma al momento del siluramen-
to del Polz (ore 19.50) avrebbe potuto essersi avvicinato di altre 8 miglia,
considerando ragionevolmente pari a 4 nodi la differenza tra la sua velo-
cita e quella della squadra navale italiana con la Viztorio Veneto zoppicante.

Alle 19.50 pertanto era da presumere che una forte aliquota navale
avversaria, configurata come un ‘““Comando complesso”, fosse presente a
67 miglia dalla flotta di Iachino e in direzione della aerosilurante che da
allora in poi coincideva con quella immutabile del Po/z, immobilizzato nello
stesso istante e luogo.

Ebbene, per coprire uno spazio marino di 67 miglia e dirigersi sul
punto in cui la flotta italiana era stata attaccata dal cielo, alla ricerca di

(29) Ufficio Storico della Marina Militare: Lz Marina italiana nella seconda guerra mondia-
le, vol. IV cit., pag. 454. In questo resoconto ufficiale viene anche precisato che
alle 17.45 il “Comando complesso nemico’’ si trovava in realta a 55 e non a 75
miglia dalla Viztorio Veneto, a causa di un errore di misurazione radiogoniometrica.
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una o piu navi che i piloti britannici avevano dichiarato di aver colpito,
sarebbero occorse ad un ‘“Comando complesso’ inglese poco piu di tre
ore, alla probabile velocita di avvicinamento di 20-21 nodi. Di conseguenza
era ragionevole ritenere che tale gruppo navale nemico sarebbe giunto nelle
acque del Polz immobilizzato subito dopo le ore 23.00. In realta il contat-
to si verifico addirittura poco dopo le 22.00 poiché, come abbiamo ac-
cennato, il “Comando complesso” britannico era originariamente piu vicino
di 20 miglia rispetto a quanto stimato dal Servizio Informazioni di Super-
marina 60,

E veramente sorprendente che le suddette argomentazioni non ab-
biano sfiorato la mente né di Iachino né di Cattaneo, il quale continuo
la sua lenta marcia di avvicinamento al Pol, che I'avrebbe portato a con-
tatto dell’incrociatore immobilizzato intorno alle 22.30. A tale proposito
appare oziosa la domanda circa il reale significato dell’espressione ““Co-
mando complesso”’, perché anche nella riduttiva ipotesi che esso fosse stato
" composto solo da incrociatori e cacciatorpediniere, sarebbe stata ugual-
mente sconsigliabile una nostra operazione notturna di trasbordo equi-
paggio e di probabile rimorchio del Pola, che avrebbe richiesto molto tempo
e avrebbe costretto almeno alcune delle unita italiane accorrenti a fermar-
si in mare in presenza di siluranti e navi cannoniere nemiche.

Quanto abbiamo voluto qui precisare rappresentd, a nostro giudi-
zio, il vero “‘punto di svolta” dell’intera dolorosa vicenda di Matapan, che
altrimenti si sarebbe risolta con la perdita, presubimilmente incruenta,
del solo Polz impossibilitato a difendersi, mentre il resto della flotta italia-
na sarebbe completamente sfuggito all’'inseguimento inglese, nonostante
le preventive informazioni ‘“Ultra”.

E accertato infatti che le navi di Cunningham, giunte nelle acque del
Pola presso Capo Matapan, individuarono solo questo immobile incrocia-
tore con il radar della corazzata Valiant alle 22.03 e alle 22.20, e che esse
avvistarono la sopraggiungente 12 Divisione dell’ammiraglio Cattaneo con
i normali binocoli notturni alle 22.23 e alle 22.25. Quindi alle 22.28 tutte
e tre le navi da battaglia britanniche aprirono il fuoco contro quest’ultima
ignara formazione italiana con l'ausilio dei proiettori del cacciatorpedi-
niere Greyhound e non dei radar, riducendo a relitti fumanti lo Zara, il
Fiume e i cacciatorpediniere Alfzeri e Carducci. Queste quattro sfortunate

(30) Ibidem, pag. 454 nota.
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unita, che, a parte I'Alfieri, non ebbero nemmeno il tempo di rispondere
al fuoco, vennero poi finite dalle siluranti inglesi GD.

Successivamente il cacciatorpediniere britannico Jervis si affianco al-
I'immobile Pola, prese prigionieri 248 uomini del suo equipaggio e alle
04.03 del 29 marzo mandd a fondo con due siluri quest’altro incrociatore
italiano, causa indiretta ed incolpevole dell’intera tragedia. Dopo il sorge-
re del sole altri 1.163 nostri marinai furono salvati in mare da navi inglesi
e greche, operazione umanitaria che sfortunatamente dovette essere inter-
_ rotta in seguito al minaccioso apparire di aerei dell’Asse. A questo punto
Cunningham comunico cavallerescamente all’ammiraglio Riccardi, con un
messaggio in chiaro, la posizione in cui si trovavano i restanti naufraghi,
suggerendo l'invio di una nave ospedale “‘veloce”’. Purtroppo invece era
disponibile in quel frangente soltanto la lenta nave ospedale Gradisca, ca-
pace di 14 nodi, che giunse nelle acque della tragedia il 31 marzo e poté
recuperare, in sei giorni di ricerca, 160 uomini delle quattro unita milita-
ri affondate presso Matapan. Pertanto i morti italiani di quella notte rag-
giunsero la cifra di 2.303, oltre a 1.411 prigionieri, mentre gli inglesi
subirono in tutta I'operazione I'abbattimento di un aerosilurante e la morte
dei due piloti. '

Consumato il dramma di Matapan, perdurarono a lungo in Italia le
polemiche sulle responsabilita e su un preventivo allertamento inglese, at-
tribuito di volta in volta all’attivita di spie, magari bionde e bellissime
come la fantomatica Cynthia (alias Elizabeth Thorpe), o addirittura di tra-
ditori. Con la nostra pubblicazione nel 1981 dei documenti originali, e
fino ad allora segretissimi, sulle decrittazioni “Ultra’ riguardanti la guer-
ra nel Mediterraneo, poi divulgati anche da studi stranieri, € stato possi-
bile scacciare questi fantasmi ed identificare scientificamente la natura
tecnologica e la reale portata delle tempestive informazioni britanniche
in occasione di Matapan, cosi come di tantissimi altri episodi della guerra

(31) P.R.O,, fondo ADM 199, cartella 781 citata, rapporto finale dell’ammiraglio Cun-
ningham n. 2161/00213/2 dell’11 novembre 1941, pagg. 54-56. In verita un’unita
di scorta inglese rilevd al radar anche le sopraggiungenti unita di Cattaneo, ma non
riusci a comunicare tale avvistamento a Cunningham a causa di disguidi nelle ra-
diocomunicazioni.
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dei convogli nell’ex ““mare nostrum’’, compromessi dalla penetrazione delle
radiocomunicazioni cifrate della Marina italiana 3?2,

E tuttavia altrettanto indiscutibile che, con una corretta valutazione
di tutti gli elementi disponibili, il disastro di Matapan non sarebbe acca-
duto e che 'unica nostra perdita navale, con poche vittime, avrebbe potu-
to limitarsi presumibilmente all’incrociatore Polz, nonostante l'allora
insospettato e cospicuo apporto dell’““Ultra’ Intelligence britannico.

(32) Vds. anche il XIII Congresso internazionale di Storia militare dedicato all’Intelligen-
ce e tenutosi ad Helsinki tra il 31 maggio e il 6 giugno 1988, al quale I'autore ha
partecipato con una relazione intitolata The struggle between the British and the Italian
Intelligence Services in the naval operations of the Mediterranean war 1940-1943, nonché
il X Congresso di storia marittima tenutosi all'’ Accademia navale americana di An-
napolis tra I'11 e il 13 settembre 1991, al quale I'autore ha partecipato con una
relazione intitolata The Italian Navy at the outbreak of the second world war and the in-
fluence of the British “Ultra’’ Intelligence on the Mediterranean operations.
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L’OFFENSIVA SU MALTA
(1941)

MARIANO GABRIELE

Si pud dire che per Malta il 1941 incomincia nel 1940. Sembra lapa-
lissiano, ma non & cosi, perché tra i due anni si interpone una sorta di
spartiacque storico che vede a monte, nel 1940, il fallimento della ‘‘guer-
ra parallela’” di Mussolini e a valle, nel 1941, I'entrata dei mezzi navali
germanici nel Mediterraneo. Naturalmente, questo non accade di colpo
allo scoccare della mezzanotte del 31 dicembre 1940; tuttavia, nel quadro
di una schematizzazione generale, quanto affermato sopra sembra valido.

E noto quanto il problema di Malta, inteso come minaccia ai propri
interessi navali nel bacino centrale del Mediterraneo, fosse avvertito dalla
Marina italiana, che gia dal 1936 ne auspicava I'occupazione, ribadendo
tale convincimento nel Documento Zero e nella DG 10/A2 del 1938.

Tradizionalmente, per contro, I’Ammiragliato britannico aveva man-
tenuto I'orientarento di conservare, anche a costo di impegni gravosi, la
base di Malta, tanto che nel 1912, nel timore di un’invasione, vi aveva
trasferito un’importante squadra da battaglia, malgrado la crescente pres-
sione della flotta di Tirpitz nei mari di casa. Ma al momento dell’interven-
to italiano, nel 1940, tale posizione si era indebolita a Londra, sia per una
sopravalutazione del potere aereo italiano, sia per la defezione della flotta
francese, fondamentale pilastro della strategia franco-britannica di lungo
periodo nel Mediterraneo. '

La Marina italiana riesamino la questione nel progetto del 18 giugno
1940 le cui conclusioni — tutto essendo da preparare — erano influenza-
te direttamente dalla convinzione politica del governo che la guerra sareb-
be stata brevissima e soprattutto piu dichiarata che combattuta: cid pre-
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messo, Malta sarebbe caduta in mano italiana ‘“‘come conseguenza della vitto-
ria finale”’, che si presumeva “‘imminente, sicura’ e‘‘da non rendere inutilmente
costosa’’. Peraltro la Marina aveva confermato, subito prima dell’interven-
to italiano, che I'occupazione di Malta avrebbe apportato all'ltalia ‘“‘van-
taggi imponenti”’, e non perdeva occasione di rilevarlo, influenzando a tale
proposito anche i rappresentanti della Marina tedesca in Italia, i quali,
di fronte al trascorrere delle settimane senza che la sperata vittoria finale
arrivasse, trasmisero anche a Berlino le loro preoccupazioni. Disgraziata-
mente, 'opinione degli ufficiali tedeschi in Italia non contava molto a Ber-
lino, dove per il Mediterraneo si pensava a soluzioni brillanti, ma fantasiose,
cui peraltro il Fihrer non voleva rinunciare; infatti il 4 novembre, mal-
grado I'attacco italiano alla Grecia, eman0 la direttiva n. 18 che prevede-
va 'occupazione di Gibilterra per risolvere poi, con la marcia su Suez,
la situazione mediterranea. Ma erano illusioni e il peggio doveva ancora
venire: I'11 novembre la Marina britannica attuava I'impresa di Taranto;
I'8 dicembre — mentre il fronte greco franava — anche il generale Wa-
vell attaccava in Africa. L'11 dicembre Hitler fermo la direttiva n. 18,
poiché non ne esistevano pitt i presupposti. Nel Mediterraneo la situazio-
ne era peggiorata gravemente, e in tale peggioramento Malta assumeva
di nuovo importanza, dopo che I’Aeronautica italiana non aveva potuto
impedirne un graduale potenziamento. Ma Hitler pensava gia alla grande
Campagna dell’est e non voleva impegnarsi a fondo nel Mediterraneo: vi
mando poche truppe, quantita limitate di carri armati e il X CAT in Sici-
lia, con il compito prioritario di attaccare Malta. Cosi comincio il 1941.

* ¥ ¥

L’offensiva aerea su Malta parti in occasione dell'Operazione ‘‘Ex-
cess”, consistente nel passaggio da Gibilterra a Malta e ad Alessandria di
un grande convoglio britannico fortemente scortato. La portaerei W/lustrious,
ripetutamente colpita, si rifugio a Malta, dove l'aviazione germanica ten-
t0 in ogni modo di distruggerla, a partire dal 16 gennaio, ma la nave riu-
sci a ripartire per Alessandria la notte del 23.

La battaglia per I'I/lustrious dimostrdo che Malta era un osso assai du-
ro. Malgrado il grande impegno dell’Aéronautica tedesca la contraerea e
la caccia britanniche — le quali si andavano sempre piu rafforzando —
impedirono I’affondamento della grande unita in riparazione e causarono
la perdita di 10 apparecchi tedeschi.

Dopo la partenza dell’I//ustrious 'azione della Luftwaffe continuo so-
prattutto mediante bombardamenti a tuffo, sugli aeroporti e sulla zona
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dell’arsenale e del porto. I danni inferti alle piste ed agli impianti erano
apprezzabili sul momento, ma risultavano agevolmente riparabili in breve
tempo, cosi che le installazioni militari, pur colpite, tornavano rapidamente
in efficienza, tanto che proprio in quel mese si noto una intensificazione
dell’attivita dei sommergibili britannici nel Mediterraneo centrale ed an-
che I'aviazione nemica dell’isola si fece piu attiva sul mare ed operd azio-
ni di bombardamento sulle basi aeree della Sicilia. Le operazioni della
Luftwaffe, comunque, riuscivano a contenere la pericolosita delle forze ne-
miche di Malta, almeno finché la pressione sull’isola era mantenuta costante.

Un appunto della Marina italiana del 27 gennaio 1941 rilevava che
nei primi mesi di guerra gli attacchi aerei a carattere sistematico avevano
annullato quasi completamente la funzione di tale base nemica in campo
navale ed aereo ma che Malta aveva ripreso la sua funzione aereo-navale
quando nei mesi successivi il martellamento costante era stato sospeso;
veniva sottolineata pertanto la “necessita che 'azione sistematica su Malta sia
ripresa in pieno’’. '

Ed effettivamente, per tutto il restante periodo invernale del 1941,
I’Aeronautica tedesca continuo i bombardamenti sull’isola posando mine
magnetiche ed acustiche nel Grand Harbour ed a Marsa Scirocco, attac-
cando costantemente le piste degli aerodromi — particolarmente efficace
I'azione del 5 marzo, condotta in forze — ed i porti; gli attacchi, diurni
e notturni, causarono poche perdite ai maltesi ma inflissero danni rile-
vanti alle installazioni portuali, alla zona di Sliema e all’arsenale. Nel com-
plesso, pero, la difesa teneva bene e la base non cessava di funzionare e
di rinforzarsi, anche se la pressione esercitata su di essa le impediva per
il momento di esplicare tutta la propria capacita combattiva. Convogli pro-
venienti da est in febbraio e in marzo portarono rinforzi di uomini e di
materiali, mentre apparecchi da caccia andarono affluendo nell'isola in
numero crescente.

Nel febbraio 'ammiraglio Raeder tentd di nuovo di attirare I'atten-
zione del Fihrer sul Mediterraneo al fine di dare una soluzione radicale
al problema maltese. La necessita di soggiogare l'isola fu dibattuta nella
riunione del 3 febbraio, al cospetto dei supremi capi militari della Ger-
mania, ed Hitler acconsenti a programmare la presa di Malta, ma solo
dopo la sconfitta dell’'Unione Sovietica, che egli si preparava ad attaccare.
Questo medesimo punto di vista fu confermato nelle direttive del 15 e
del 23 febbraio; inutilmente Raeder insistette, il 18 febbraio, per una azione
immediata che avrebbe dovuto essere eseguita con truppe aviotrasportate
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prima dell’attacco ad est;: il Flirer obiettd che i numerosi muretti a secco,
che intersecavano in tutte le direzioni la campagna di Malta impedivano
I'atterraggio degli apparecchi. E probabile che a rafforzare le convinzioni
di Raeder e a indurlo a tornare alla carica presso il Fiihrer per ottenere
subito I'operazione su Malta abbia contribuito il punto di vista espresso
dai responsabili della Marina italiana nell’incontro di Merano (13-14 feb-
braio 1941); il punto di vista italiano era contenuto nel promemoria n.
31 del 10 febbraio, nel quale non si mancava di far notare, a proposito
delle basi utilizzate per la flotta, che la “base meglio ubicata, sarebbe Augusta,
ma la sua vicinanza a Malta ne vieta I'utilizzazione per il grosso delle forze, finché
Malta non sara efficacemente neutralizzata”. Era certo un punto di vista cau-
to, che perd complicava e non aiutava i fautori dell’'operazione.

* * ¥

Un piano per l'attacco dell’isola fu preparato in Germania tra il feb-
braio e il marzo 1941. Idea conduttrice del progetto tedesco — che appa-
riva per0 inficiato ™ dal preconcetto hitleriano di attuare I'azione soltanto
dopo il crollo della Russia — era che tutta 'operazione, stante la scarsa
affidabilita dell’alleato, doveva essere condotta dalle forze germaniche. Sa-
rebbero state impiegate due divisioni (una di paracadutisti ed una di fan-
teria aviotrasportata) appoggiate da reparti specializzati e da un impegno
fondamentale della Luftwaffe. Lo sbarco doveva essere operato dal cielo,
previe la distruzione e la disarticolazione delle principali opere difensive,
da conseguirsi mediante I'impiego dei reparti d’assalto dell’ Aviazione. Il
X CAT doveva fornire gli apparecchi per 'attacco, la scorta e il trasporto
delle truppe.

L’operazione era concepita come un attacco dal cielo e uno sbarco
navale era previsto solamente in funzione sussidiaria; la Marina italiana
avrebbe avuto una parte secondaria nell’azione, intervenendo con aliquo-
te limitate dopo che la spallata decisiva fosse stata data dai reparti tede-
schi. Sembra che il piano, redatto senza alcun accordo preventivo con i
Comandi italiani, altro non sia stato che lo sviluppo dell’idea di Raeder
che, come si € visto, era gia stata bocciata dal Fiihrer per via dei muretti.
Puo darsi che a un certo momento si sia anche pensato a Rommel come
al comandante idoneo a realizzare 'impresa, dato che lo stesso Marescial-
lo, nel passo delle sue memorie in cui afferma di essersi offerto di conqui-
stare la fortezza, scrive: ‘e sono convinto che a me savebbe viuscito, con i contingenti
di truppa richiesti e con un adeguato appoggio delle forze aeree e navali”’. Quegli
uomini e quei mezzi, che erano sempre mancati, e che ora, nella primavera

438



del 1941, non erano ancora pronti, anche se la 72 Divisione paracadutista
germanica andava intensificando i propri allenamenti, per essere lanciata
su un obiettivo ancora non definito, che poteva essere Malta come Creta.

Continuavano intanto i bombardamenti sull’isola. La ‘“‘nextralizzazio-
ne’’, perd, si avviava ad avere in concreto gli stessi effetti della “sterilizza-
zione’’; I'obiettivo — ambizioso, ma fallito — che era stato proposto
all’ Aeronautica militare italiana nel 1940 nei confronti della base aerona-
vale britannica. E vero che a Malta si viveva di fatto in regime di stato
d’assedio, ma & soprattutto vero che i rinforzi affluivano e la pericolnsita
della base aeronavale aumentava continuamente. Gli apparecchi da cac-
cia assegnati alla difesa e impegnati nella battaglia aerea nei cieli dell’isola
venivano inviati sempre piu numerosi per rlpxanare le perdite e potenzia-
re i gruppi operanti.

Né si pensava solamente alla difesa. Insieme ai caccia giunsero dal-
I'Egitto velivoli ‘“Wellington’’ a grande raggio d’azione, attrezzati per la
ricognizione e l'attacco sul mare. Al tempo stesso si pensava di usare Mal-
ta come base per un reparto leggero e veloce di unita navali da impiegare
per attaccare il traffico dell’ Asse. L’8 aprile 'ammiraglio Cunningham in-
vid a Malta 4 cacciatorpediniere della 142 Flottiglia allo scopo di‘‘intensi-
Jrcare azione contro i convogli per il Nordafrica”. Anche 'incrociatore Gloucester
si trasferl nella base che avrebbe dovuto essere stata ‘“‘newtralizzata’ dalla
Luftwaffe, e al principio di maggio giunse anche la 52 Flottiglia cacciator-
pediniere.

La pericolosita effettiva del reparto veloce di Malta, composto di unita
dotate di radar per la ricerca notturna e sostenute da una intensa attivita
di ricognizione marittima, fu dolorosamente sperimentata nella notte tra
il 15 e il 16 aprile 1941 con la distruzione del convoglio Tarigo e di quasi
tutta la sua scorta alle boe di Kerkennah, al largo della costa orientale del-
la Tunisia. Inoltre, & da ritenere che il reparto navale britannico basato
nell’isola avesse anche una funzione di sostegno alla difesa, ritenendosi ge-
neralmente, negli ambienti britannici, che un eventuale attacco di paraca-
dutisti non avrebbe comunque potuto prescindere da successive operazioni
navali per alimentare di uomini e materiali le forze d’attacco e pervenire
alla conquista degli obiettivi.

Il 6 aprile i tedeschi attaccarono la Grecia, e la pressione aerea su
Malta non fu pitt condotta con assalti in massa diurni, ma con incursioni
notturne. Qualche successo fu conseguito con il lancio di mine all’ingres-
so del porto: il cacciatorpediniere Jersey, in maggio, fu affondato da una
mina e l'incrociatore Gloucester, danneggiato, fu fatto ripartire per il Le-
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vante. Il 21 maggio riparti anche la 52 Flottiglia ma contemporaneamen-
te il X CAT lasciava la Sicilia e si trasferiva in Grecia.

In questi cinque mesi di operazioni, la Luftwaffe si era battuta con
impegno contro la base di Malta. Alle aliquote iniziali (2 gruppi “Ju. 87",
1 gruppo “Me.110", 1 gruppo “He. 111" e 1 squadriglia “Ju. 88" da
ricognizione) si aggiunsero nella seconda meta di gennaio 2 gruppi ‘‘Ju.
88" in marzo, aprile e maggio 2 squadriglie “Me. 109" da caccia, 2 squa-
driglie “‘Ju. 88" da ricognizione strategica, 1 squadriglia “Me.110” da caccia
notturna, 1 squadriglia silurante e da bombardamento ‘“He. 111" e 1 squa-
driglia soccorso di “He. 59"’ e “Do. 24" ed altre forze, alcune anche non
contemplate negli accordi iniziali. L’attivita su Malta del X Cat, da gen-
naio a maggio 1941, risulta compendiata nel seguente prospetto:

Tipo di azione genn. | febb. | mar. apr. mag. | totale
Bombardamento e
mitragliamento 285 158 236 383 403 | 1.465
Ricognizione 14 25 22 30 41 132
Caccia libera 30 138 158 72 80 478

Totale 329 321 416 485 524 | 2.075

cui & forse da aggiungere qualche altra azione per la posa e il lancio di
mine nei porti maltesi. Nel complesso, quindi, una serie di operazioni piut-
tosto intensa.

Il bilancio finale, pero, veniva cosi sintetizzato in una relazione ita-
liana del giugno pubblicata dal Santoro: “I risultati conseguiti dicono siano
da considerare non rispondenti ai numerosi mezzi impiegati... Sul porto di La Val-
letta gli stessi reparti hanno effettuato numerose azioni di bombardamento, lanciando
un quantitativo di bombe notevole, ma il porto conserva ancora quella attivita ridot-
ta alla quale era stata costretta dalle azioni degli aerei della 2° Squadra. Anche
i campi di aviazione, nonostante la quantita elevata di esplosivo su dj essi lanciata,
s0m0 0ggi in piena attivita e dotati di un numero di apparecchi da bombardamento
¢ da caccia che si presume superiore al complesso esistente 5 mesi orsomo. Il parere
dei Tedeschi sulle possibilita difensive dell’isola & mutato ed ¢ ben diverso da quello
espresso all'inizio, al loro arrivo in Sicilia. Malta — secondo la maggior parte dei
Germanici — avrebbe dovuto capitolare in pochi giorni. 1 Tedeschi dopo aver assag-
giato la capacita difensiva ed offensiva di Malta, hanno modificato il loro parere:
molti di loro affermano che Malta & un obiettivo duro, che puo essere paragonato
solo @ Narwick”. E possibile emerga, negli estensori di questo scritto, una

440



sorta di malcelata soddisfazione per le difficolta incontrate anche dagli in-
vidiati alleati, tanto meglio equipaggiati e addestrati e tanto piu efficienti
e capaci. Essi, certamente, avevano costretto I'avversario ad impegnarsi
a fondo per opporre un contrasto ben piu forte che non quello dell’anno
precedente contro I'aviazione italiana. Resta perd un fatto che la sperata
“neutralizzazione” dell'isola fu ben lungi dall’esser conseguita.

* % ¥

L'intervento tedesco nei Balcani blocco ogni sviluppo operativo al
progetto germanico di conquista di Malta. L'aviazione si sposto verso Orien-
te. I reparti speciali che avevano sufficiente preparazione furono impiega-
ti per la conquista di Creta, che fu condotta con decisione ed efficacia
impressionanti per I’epoca, ma che ebbe un costo elevato: la 72 Divisione
paracadutisti tedesca, 'unica nella specialita che possedeva allora la Ger-
mania, subi tali perdite da non poter ripetere a distanza di poco tempo
una seconda analoga operazione. Se ne ebbe a rallegrare Churchill, sia pu-
re col senno di poi, osservando che quelle magnifiche truppe ‘“‘avrebbero
potuto piombare su Malta, ma il colpo ci fu visparmiato’. Peraltro, il Comando
Supremo italiano impegnato come era sui fronti del Mediterraneo, non
poteva non sentire il problema rappresentato dalla base nemica di Malta.
Occupate Corfu e le altre isole Ionie tra il 28 aprile e il 2 maggio, il gene-
rale Guzzoni, Sottocapo di S.M.G. trasmise, il 7 maggio, a Superesercito,
Supermarina e Superaereo una lettera, nella quale si affermava: “Nella si-
tuazione attuale sarebbe sommamente utile la occupazione di Malta. Gli Stati Mag-
giori in indirizzo studino di nuovo le nostre possibilita operative al viguardo e me
le prospettino al pin presto”.

Supermarina rispose con il promemoria del 18 maggio 1941, nel quale
sottolineava analiticamente quanto fosse pesante e costosa la minaccia mal-
tese contro le comunicazioni marittime con la Libia e le operazioni navali
italiane. Affermava ““che la presa di Malta rappresenterebbe un miglioramento
deciso della situazione e le perdite che essa ci costerebbe in un giorno ci salverebbero
da quelle ulteriori cui andremmo incontro nei trasporti per la Libia e che, in base
alla dura esperienza fatta potrebbero, a lungo andare, diventare preoccupanti per
Vimpossibilita di rapida sostituzione del naviglio perduto. Nessuno pin della Mari-
na e percio interessato all’impresa di ritogliere Malta agli Inglesi”. Cid appariva
tanto piu valido a fronte del fallimento, nello stesso mese di maggio, del
tentativo di ottenere 'utilizzazione dei porti tunisini.

Le difficolta gia segnalate nel precedente studio del 18 giugno 1940,
tuttavia, erano ancora aumentate, e si stimava necessario prevedere un
corpo di spedizione di 35-40.000 uomini da sbarcare rapidamente, nella
mancanza di un permanente dominio del mare.
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L’operazione appariva difficile e complessa; essa prevedeva il massi-
mo impegno dell’Aviazione e della Marina, gravi rischi e lunga prepara-
zione, non meno di 6 mesi; inoltre la sorpresa tattica poteva essere realizzata
limitatamente al giorno dell’operazione, poiché appariva estremamente im-
probabile che sfuggisse alla ricognizione aerea avversaria la concentrazio-
ne dei mezzi necessari nei porti meridionali della Sicilia.

Di fronte alle difficolta, il promemoria concludeva chiedendosi “‘se
st debba affrontare 'arduo problema, tenendo specialmente conto del tempo richiesto
per avere buona probabilita di risolverlo a nostro favore”.

La risposta era contenuta in un appunto del Sottocapo di S.M. del
21 maggio: la conquista di Malta poteva essere tentata soltanto impiegan-
do tutti i mezzi necessari per una‘‘sicurz’’ riuscita.

Tale punto di vista era sviluppato nel successivo memorandum del
25 maggio 1941 di Supermarina, che esponeva le condizioni operative
e le esigenze che I'azione avrebbe posto. Non erano certo sottovalutate le
difficolta, che inducevano ad una conclusione, per la verita, non nuova:
occorreva “un’azione in grandissimo stile con mezzi appropriati”’. Ad una tale
azione ‘i concorso dell’Aeronautica dovrebbe essere elevatissimo, sia per compensa-
re la nostra inferiorita navale, sia per ridurre al minimo possibile la capacita di
reazione delle difese: della massima efficacia sarebbe una preventiva intensa azione
aerea protratia per molti giorni di seguito allo scopo di produrre le massime devasta-
zioni e scuotere il morale dei difensori”. Per radunare i mezzi ed addestrare
gli uomini, si indicava la fine dell’'anno se si fosse incominciato subito ad opera-
re col massimo impegno.

* %k ¥

Le perdite di naviglio mercantile dell’Asse per il traffico con la Libia
nel primo semestre di guerra erano state veramente modeste. Trascorsi
~ perd senza vittorie decisive quei primi sei mesi che costituivano la durata
massima del preventivato breve periodo di guerra, la situazione cambia-
va. Col recupero di Malta come base offensiva d’appoggio all’economia’
britannica di guerra le perdite dell’Asse sulle linee di traffico con I Africa
settentrionale incominciarono a crescere. Nel secondo semestre andarono
perdute 30 unita per 110.000 tsl contro le 4 per 11.000 tsl del primo
semestre. L'ammiraglio tedesco Ruge valuta che 2/3 del naviglio perduto
vada accreditato alle forze di Malta. Anche prima del tempo non lontano
della “‘spada fiammeggiante”, quindi, era chiara la pericolosita dell’isola
maltese in mano all’avversario.
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Ma i disastri subiti in Africa e in Grecia, dove i problemi della guer-
ra erano stati affrontati senza disporre dei mezzi adeguati, avevano tra-
smesso I'insegnamento triste, quanto ovvio, che bisognava prepararsi e
attrezzarsi per combattere con probabilita di vittoria. Poi, ancora, c’era
I'esperienza di Creta, che aveva scoraggiato i Tedeschi per le perdite subi-
te dai paracadutisti e li aveva indotti a rinunciare al progetto di colpo
di mano su Malta; c’erano le testimonianze degli aviatori tedeschi che ave-
vano attaccato con grande baldanza la fortezza insulare e non ne avevano
avuto ragione; c’erano stati alcuni episodi clamorosi che avevano toccato
direttamente la Marina — Taranto e Matapan — che avevano evidenzia-
to dolorosamente certe inferiorita organizzative e tecniche. Questo forse
aiuta a comprendere perché la Marina non voleva rischiare di andare allo
sbaraglio, in maniera arrangiata, con la prospettiva di un nuovo disastro.

Questo punto di vista fu condiviso anche dagli altri SS.MM., i quali
concordarono nel ritenere impossibile una adeguata operazione su Malta
con i mezzi disponibili in quel tempo, e giudicarono necessario un lungo
periodo per pianificare e preparare I'impresa stessa. In tal modo, mentre
la Marina italiana riprendeva il suo impegno quotidiano e assorbente nel-
la lotta dei convogli e la Luftwaffe era chiamata sui fronti dell’est a compi-
ti estremamente impegnativi, il progetto di prendere Malta fu accantonato
di nuovo.

* ¥k *k

Il compito di tenere sotto pressione e sotto controllo Malta resto affi-
dato all’Aeronautica italiana dal giugno al novembre 1941. Questo perio-
do incomincio in mezzo a difficolta di vario genere, perché i nuovi reparti
che si dovevano impiegare erano reduci dalla durissima campagna di Grecia
e attraversavano un periodo di riorganizzazione per il ripianamento degli
uomini e dei mezzi.

L’offensiva aerea d’estate incontrd subito notevole opposizione per
gli importanti rinforzi di cacciatori che erano giunti nell’isola e per la sempre
piu potente e perfezionata difesa antiaerea. Fin dall'impegnativa incur-
sione del 12 giugno apparve evidente la sproporzione tra le forze disponi-
bili e quelle che sarebbero state necessarie per assolvere il compito strategico
assunto dall’Aviazione nazionale.

Comandante dell’Aviazione di Malta a partire dal maggio 41 era il
generale Lloyd, la cui opera deve essere considerata particolarmente im-
portante, sia nell’organizzazione delle forze d’offesa sia nel coordinamen-
to fra I'azione della caccia e della contraerea nella difesa. Poiché la mancanza
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di mezzi impediva all’Aviazione italiana di effettuare operazioni diurne
a massa, si cerco di mantenere una certa pressione sull’isola mediante un
sempre piu frequente ricorso ad incursioni notturne. Data perd la dispa-
rita e la molteplicita degli obbiettivi che si sarebbero dovuti colpire e I'im-
possibilita di mantenere gli aeroporti sotto azione d’attacco per lunghi
periodi nella notte, 'efficacia delle incursioni italiane veniva ad essere ri-
dotta di molto. Gli aerei di Malta, infatti, erano largamente decentrati in
caverne e in appositi stalli protetti da muretti parascheggie, mentre i som-
mergibili si trovavano in caverna o protetti da roccie e costruzioni nella
zona del Lazzaretto.

L’apprestamento difensivo di Malta disponeva di mezzi di scoperta
capaci di percepire a distanza i mezzi navali ed aerei dell’avversario, se-
guirne le rotte di avvicinamento e contrastarne I'attacco. Questo genere
di “difesa manovrata nei sistemi di ascolto, nei proiettori, nelle batterie,
negli aerei”’ consentiva la collaborazione di un gruppo aereo notturno da
caccia con la difesa a terra, rendendo particolarmente efficace 'azione di
fuoco degli aerei e dei proiettori guidati dai radiolocalizzatori.

In luglio fu organizzata I'operazione ‘‘Substance” per rifornire I'iso-
la da occidente. L'arrivo del convoglio a Malta diede luogo alla sfortunata
azione della notte del 26 luglio, quando i mezzi d’assalto della Marina ten-
tarono di attaccare il convoglio alla fonda. L’azione ebbe probabilmente
facilitato I'avvio, dal punto di vista psicologico, dal successo ottenuto nel-
I'incursione di Suda. Malta pero non era una base improvvisata come quella
dell’isola greca, ma una fortezza che disponeva di un fronte a mare formi-
dabile, e soprattutto di mezzi tecnici di scoperta estremamente efficienti.
Come noto, dopo un’accurata preparazione e dopo diversi rinvii a causa
delle cattive condizioni del mare, il contrastato arrivo della flotta e di un
convoglio inglesi nel porto dell’isola parve offrire la migliore occasione
per la operazione d’assalto. Ma nella prima meta della notte i radar malte-
si rilevarono I'avvicinamento dei piccoli mezzi italiani; pertanto, fu dato
l'allarme alle batterie costiere della difesa a mare, le quali stettero all’erta.
All'alba, al momento dell’attacco, le batterie a mare di Malta, gia da ore
in attesa e brandeggiate opportunamente, aprirono il fuoco sui barchini
alla luce dei riflettori e li distrussero. La tragedia si completo la mattina
seguente, con la distruzione dei mezzi di sostegno, raggiunti dagli “‘Hurri-
canes’’ sulla rotta di ritorno a Pozzallo. ‘

Secondo le valutazioni del Drevon I’azione combinata delle forze ae-
ree e navali britanniche dislocate a Malta diede luogo a perdite crescenti,
da parte dell’Asse, durante i mesi del 1941 che rientrano nel periodo di
cui si sta trattando. Egli fornisce la seguente tabella:
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- . Tonnellaggio
Mesi it A I i e
giugno. ............ 118.000 t 8.500 t 7%
luglio.............. 153.000 ¢t 27.000 ¢t 17%
AGOSLO « « v v v v 156.000 t 39.000 t 25%
settembre . .. ....... 163.000 t 63.000 t 40%
ottobre . ........... 50.000 t 32.000 t 63%
novembre . ......... 37.000 t 28.000 t 77 %

Pur non volendo discutere i dati della tabella, che si prestano a vari
discorsi perché comprendono anche il tonnellaggio danneggiato, resta in-
negabile che i mesi dal giugno al novembre 1941 furono quelli nei quali
la pericolosita della base aeronavale maltese per i vitali traffici italo-tedeschi
per I'Africa si fece sempre maggiore.

Eppure non va disconosciuto all’Aeronautica di essersi impegnata,
nei limiti delle sue modeste possibilita, per cercar di contenere la minac-
cia di Malta. Ma i limiti nella quantita e nella qualita dei mezzi disponibi-
li erano cosi disperatamente inferiori alle esigenze derivanti dal compito
assegnato all’Aviazione nazionale, da rendere quasi inutile la lunga serie
di azioni su Malta che furono eseguite; oltre 1.900 dal giugno al novem-
bre 1941. La crescente potenza aerea nei confronti dell’Asse, proprio nel
momento in cui la Luftwaffe doveva affrontare compiti assai logoranti nei
cieli dell'Unione Sovietica, era ormai un dato di carattere generale, che
si manifestava dappertutto e che, nel Mediterraneo, accresceva la propen-
sione britannica ad atteggiamenti aggressivi.

Non ¢ male ricordare poi — come conferma il Brown — che i bri-
tannici decrittavano in modo massiccio i messaggi cifrati della Marina ita-
liana, che rivelavano loro ‘“‘date di partenza, rotte e composizione di
convogli”. Per gli attaccanti da Malta questa fonte era cosi importante che
quando non si riusciva a giustificare con una ricognizione aerea di faccia-
ta il successivo attacco, si preferiva rinunciare all’attacco stesso per non
far sorgere sospetti nell’avversario italo-tedesco.

* ¥ *

La questione di Malta, tuttavia, non era mai stata lasciata cadere com-
pletamente, né in Germania, né in Italia. Dopo l'inutile intervento di Rom-
mel per la “immediata soluzione’ del problema nel marzo, di nuovo il
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19 luglio il comandante dell’Afrika Korps era tornato ad insistere sullo
stesso motivo. Ma nulla di concreto fu approntato per I'estate 1941, e quan-
do il 25 luglio, ancora una volta, fu presentato ad Hitler un memoran-
dum sulla situazione nel Mediterraneo, redatto con tono alquanto
pessimistico, il Fuhrer si limitd a chiedere che le informazioni in base alle
quali era stato compilato il documento fossero ampliate ed approfondite.

In Italia il problema preoccupava molto. Il Promemoria n. 81 di Su-
permarina al Comando Supremo, dell’aprile 1941, affermava che di fron-
te al prevedibile intensificarsi della pressione nemica sulle linee di traffico
con I'Africa settentrionale — non essendo attuale un attacco diretto su
Malta — esisteva “un solo rimedio efficace: ridurre al minimo i percorsi via mare
utilizzando i porti della Tunisia settentrionale’’. Questa indicazione fu reitera-
ta da Supermarina mentre colloqui con tedeschi e francesi si trascinavano
senza risultati decisivi, nel promemoria n. 139 del 20 agosto 1941 diretto
al Comando Supremo: “Nella previsione che prossime azioni belliche di grande
estensione in Cirenaica impongano immediati rifornimenti di ordine di grandezza
maggiore dell’ attuale, unica soluzione adegnata del problema sarebbe I’ utilizzazio-
ne dei porti della Tunisia settentrionale. Essa ridurrebbe al minimo i percorsi via
mare e consentivebbe di effettuarli in zona molto meno soggetta alle offese nemiche
le quali evidentemente aumenteranno in proporzione dell’importanza bellica del no-
stro traffico”.

La genesi della C 3 va collocata nel periodo di tempo che intercorre
tra I'estate e I'autunno 1941. L’aggravarsi costante della situazione nel Me-
diterraneo centrale, 'impossibilita di attuare la soluzione tunisina per la
opposizione dei francesi e dei tedeschi, la chiara nozione di crescenti diffi-
colta avvenire per i collegamenti con I'Africa in mancanza di provvedi-
menti radicali, la riprova che I’Aeronautica italiana non riusciva a
neutralizzare la base nemica, la continua pressione della Marina, tutti questi
elementi insieme convinsero sempre piu anche il generale Cavallero, Ca-
po di S.M.G., della assoluta necessita dell’occupazione di Malta. Gia nel
suo diario, al 5 settembre, si rintraccia una annotazione significativa: “...bo
parlato al Duce del piano per I'azione di Malta. Anche sua Maesta ne ¢ soddisfat-
ta’’. Poi, al 13 settembre, un’altra annotazione dimostra che I'idea di ten-
tare 'impresa si faceva sempre piu strada: “Occupazione di Malta! Se I’Asse
vuole puo farlo! Questo e anche il parvere di Roatta’.

L’'11 ottobre in una riunione presso il Sottocapo di S.M. della Mari-
na ammiraglio Sansonetti, si fece il punto sugli studi che la Marina stessa
non aveva mai abbandonato. Erano presenti un gruppo di alti ufficiali
della Marina italiana e I'ammiraglio Weichold, rappresentante della Ma-
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rina germanica, i quali esaminarono le esigenze che lo stato di avanza-
mento degli studi per il progetto di sbarco dimostravano necessarie; si con-
venne che era fondamentale una azione prolungata ed intensa dell’ Aviazione
per demolire materialmente e moralmente la difesa, dopo di che il corpo
di sbarco avrebbe preso terra servendosi di mezzi speciali preparati dalla -
Marina; la forza del corpo di sbarco era in discussione: il progetto preve-
deva l'impiego di 35-40.000 uomini, ma 'ammiraglio Ferreri insisteva
perché fossero di piu; altra questione controversa era quella del tonnellag-
gio dei mezzi speciali, che secondo alcuni avrebbero dovuto stazzare non
meno di 150 tonnellate. Le conclusioni vertevano soprattutto su due pun-
ti: il carattere essenziale — ribadito anche dall'ammiraglio Weichold —
delle operazioni dell’ Aeronautica, preventive e contemporanee allo sbar-
co, per assicurare il successo dell’operazione, e I'opportunita di ripiegare
sulla utilizzazione di natanti speciali piccoli (30 tonnellate di stazza) per
accelerare la preparazione dell'impresa. Si puo affermare che I'orientamento
dei responsabili militari italiani era stato definito prima che la Forza K
contribuisse a drammatizzare la situazione.

Il 14 ottobre un’altra annotazione del diario di Cavallero permette
di fissare la data precisa di partenza dell’'operazione C 3: “Invio al generale
Roatta lordine di studiare un’azione per loccupazione di Malta: Esigenza C 3.
Data Vimpossibilita di poterci valere di Biserta, tale azione diventa inevitabile”.

Come noto, la Forza K, munita di radar, entro clamorosamente in
azione la notte sul 9 novembre, affondando le 7 navi del convoglio Dxi-
sburg e i cacciatorpediniere della scorta ravvicinata. Le conseguenze mora-
li e materiali dell’episodio — il piu doloroso per la guerra del traffico
dell’Asse — furono rilevanti. Del resto, novembre 1941 fu il mese piu
difficile, quello nel quale le forze di Malta conseguirono i maggiori succes-
si, con la perdita del 62% del materiale spedito in Africa.

Non stupisce che quel mese la stampa isolana proclamasse che Malta
era ““The strongest Place in Europe’’. Anche Hitler riconobbe che il potenzia-
mento della base nemica aveva creato una situazione ‘‘sebr kritisch’’ per
i traffici vitali dell’Asse.

Il 2 dicembre, pertanto, egli stabili che il compito del II CAT, in ar-
rivo in Italia al comando del maresciallo Kesselring, sarebbe stato: ‘‘mi-
nacciare le forze aeree e marine nemiche tra I'Italia meridionale e I'Africa
settentrionale, assicurando le comunicazioni con la Libia... paralizzare il
traffico nemico nel Mediterraneo, impedire gli approvvigionamenti di To-
bruk e di Malta. La neutralizzazione di Malta & particolarmente urgente
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per raggiungere gli scopi prefissi”. Il Fihrer si era convinto ad impegnar-
si nel Mediterraneo, ma ancora nell’ambito del concetto della neutralizza-
zione per quanto riguardava Malta. E infatti solo dopo, con la rapida
conversione di Kesselring all’idea della “‘soluzione radicale”, il Il CAT sa-
rebbe stato impiegato in un’azione violenta di smantellamento e di prepa-
razione allo sbarco.

In tale ordine di idee va inquadrato anche il minamento delle entrate
del porto de La Valletta, eseguito in dicembre dalla 32 flottiglia MTB te-
desca, con battelli S, agli ordini del comandante Kemnade: operazione bril-
lante, che paralizzo per un certo periodo il traffico nella zona d’arrivo al
Grand Harbour e causo perdite agli Inglesi, nonostante i loro efficaci si-
stemi di dragaggio.

* * *

Nel frattempo, pero, I'equilibrio navale nel Mediterraneo era cam-
biato ancora una volta. I sommergibili tedeschi, appena trasferiti dall’A-
tlantico, avevano conseguito, gia nel novembre, notevolissimi risultati, con
I'affondamento della portaerei Ark Royal della forza H di Gibilterra (gior-
no 12), e della nave da battaglia Barham della Mediterranean Fleet (giorno
24). Nella notte tra il 18 e il 19 dicembre, poi, i mezzi d’assalto italiani
eliminarono nel porto di Alessandria le due ultime corazzate di Cunnin-
gham, la Queen Elizabeth e la Valiant; inoltre, I'incrociatore Galatea era sta-
to silurato il 14 dicembre e, 4 giorni dopo, la Forza K fini sulle mine non
lontano da Tripoli e perdette I'incrociatore Neptune e il cacciatorpediniere
Kandahar, mentre gli incrociatori Aurora e Penelope venivano danneggiati.
Nei mari della Malesia, infine il 10 dicembre 1941 erano state affondate
dai giapponesi le navi da battaglia Prince of Wales e Repulse.

I motivi che avevano indotto i comandi italiani ad orientarsi verso
I'occupazione di Malta, perd, non erano venuti meno, ed anzi la perdita
dei due incrociatori leggeri Da Barbiano e Da Giussano, silurati il 13 di-
cembre dinanzi alle coste tunisine, riportd drammaticamente I'attenzione
dei responsabili della condotta della guerra sul sempre insoluto problema
maltese. La perdita britannica del dominio del mare intorno all’isola apri-
va prospettive piu favorevoli ad un eventuale sbarco, e se gli inglesi cerca-
vano di compensarlo con un rafforzamento ulteriore del potenziale aereo
dell’isola, diventava di estrema urgenza la riconquista del dominio del cielo
nel Mediterraneo centrale. Sotto questo profilo I'intervento della Luftwaf-
fe risultava quanto mai opportuno, sia in relazione al problema immediato
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della pressione da esercitare su Malta, sia in relazione alla preparazione
dell’operazione aeronavale di sbarco per la conquista dell’isola.

* * %k

In dicembre, i reparti del II CAT tedesco gradualmente presero posi-
zione nelle basi aeree siciliane. Lo schieramento germanico si completo
ai primi dell’anno seguente, ma gia dal 21 dicembre 1941 il II CAT agi
efficacemente su Malta, con azioni violente e intense tanto che i britannici
localizzano alla seconda meta del dicembre "41 I'inizio della battaglia per
Malta, descritto con termini terrificanti e talvolta con qualche esagerazio-
ne. Dopotutto, nel mese di dicembre risultano eseguite sull’isola 185
missioni-velivolo da parte tedesca, per azioni di bombardamento e spez-
zonamento, cui se ne possono aggiungere altre 78 da parte italiana, caccia
compresa, per cui appare difficile che si possa raggiungere quel totale di
175 incursioni di cui scrive Cunningham.

L’effetto di queste prime incursioni tedesche, comunque, fu veramente
considerevole. Immediatamente a Malta si ebbe la sensazione dell’assedio,
dell'imminenza di un attacco diretto. Il 3 gennaio 1942 il servizio infor-
mazioni britannico segnalo allo Stato Maggiore che c’era da aspettarsi un
tentativo di invasione dell’isola se la neutralizzazione aerea fosse fallita.

In realta i piani iniziali della Luftwaffe non erano stati concepiti in
funzione diretta della C 3, tanto vero che le direttive emanate da Kessel-
ring al II CAT alla fine di dicembre indicavano come obiettivo la necessi-
ta ‘“che Malta sia resa inefficiente e cio per assicurare i trasporti fra 'ltalia e I'Africa
settentrionale italiana e la supremazia aerea in tale spazio’’; tuttavia va detto
che il maresciallo germanico si rese conto rapidamente della validita del-
I'orientamento italiano verso 'occupazione dell’isola, ed anzi ne divenne
tra i piu accaniti sostenitori. Il ritardo del grande attacco aereo ad altissi-
ma intensita, che fu poi sferrato nel marzo 1942, sarebbe da collegarsi
infatti anche alla necessita di preparare opportunamente ’operazione per
finalizzarla in vista della C 3.

I Comandi italiani, intanto, procedevano avanti, con gli studi di un
gruppo ristretto che doveva coordinare i vari piani e studi. La C 3, alla
fine del '41, rappresentava un obiettivo gia prefissato e si lavorava inten-
samente per arrivare a concretarla. In dall’inizio si era pensato di impie-
gare nell'operazione la Forza Navale Speciale (F.N.S.) al comando
dell’'ammiraglio Vittorio Tur; tale F.N.S. era stata costituita nell’ottobre
1940 per effettuare eventuali operazioni di sbarco — si pensava allora
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alla Corsica — e comprendeva reparti speciali di varie armi, particolar-
mente addestrati; fin dall’inizio, inoltre, si'era dato per scontato che un
impegnativo concorso della Marina ed uno massiccio dell’Aviazione italo-
tedesca sarebbe stato necessario.

Alla fine del '41 I'Operazione C 3 era gia qualche cosa di diverso
e di piu consistente degli studi precedenti. Gli avvenimenti che si erano
prodotti nella durissima guerra dei trasporti avevano convinto tutti circa
la validita di concetti che, in altri momenti, si erano potuti credere discu-
tibili. Il fatto che Cavallero andasse ormai da tempo ripetendo che Malta
era la sua delenda Carthago era senza dubbio significativo. La guerra si era
rivelata un affare difficile e duro, da affrontare in pieno senza l'illusione
di risolverla in poco tempo, quasi senza gravi sacrifici. E poiché il fronte
principale per I'Italia era nell’Africa del nord e sulla strada per I’Africa
c’era Malta, era fatale si andasse verso la C 3 appena possibile, dopo chiu-
se le partite passive delle avventure balcaniche.
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LA GUERRA AEREA
(1941)

GIovaNNI DE LORENZO

1l periodo 1939-1940, compresi i primi sei mesi di guerra, rappre-
sentO per I'Italia e specificamente per I’Aeronautica, la fase drammatica
della “‘vigilia”, I'intervallo spasmodico della “‘non belligeranza”, e l'inter-
vento armato a partire dal giugno 1940.

I1 1941 che potremmo definire I'anno della riscossa dopo tante ama-
rezze, rappresenta il momento cruciale del 2° conflitto mondiale, poiché
pur cosi denso di straordinari avvenimenti: vittoria in Libia, Grecia, Iu-
goslavia, Creta; guerra sottomarina ad oltranza, guerra contro I'Unione
Sovietica e intervento del Giappone contro gli Stati Uniti, nascondeva, fra
gli eventi che si erano succeduti nel corso dell’anno, i germi ancora da
individuare, ma latenti e carichi di eccezionale virulenza, che porteranno
I’Asse alla sconfitta nel 1945.

La lunga e logorante guerra fra Germania e Unione Sovietica, il gi-
gantesco arsenale americano che distribuira a tutte le Nazioni impegnate
contro il Tripartito i mezzi, le armi, i metodi e gli ideali per batterlo, I'in-
versione di tendenza strategica dell’Asse dalla politica offensiva alla tatti-
ca difensiva, I'inizio sempre piu crescente dei distruttivi attacchi dal cielo
contro la Germania e I'Italia, non sono altro che gli aspetti piu evidenti
del virus in incubazione che maturera gradualmente. e irreversibilmente
negli anni successivi, in un crescendo inarrestabile la cui conclusione fina-
le sara nella resa senza condizioni.

In questo gigantesco muoversi di eventi mondiali, I’ Aviazione italia-
na ha la sua parte di storia, il suo ruolo modesto ma ben definito di prota-
gonista, la sua partecipazione ed importanza, sia pure circoscritta al suo
naturale ambiente di lotta racchiuso fra il Mediterraneo e I’ Africa Setten-
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trionale, senza dimenticare la presenza dei suoi uomini e dei suoi reparti
di volo in Egeo e nei Balcani, in Russia e nella lontana ed ormai perduta
AOlL.

L'anno 1941 venne dedicato in larga misura dal Capo di S.M. del-
I’ Aeronautica, generale Pricolo, ad eliminare le numerose deficienze,
disfunzioni e manchevolezze accertate all’inizio della guerra in fatto di
materiale di volo, motori, installazioni, strumentazioni, attrezzature, pre-
parazione ed addestramento, infrastrutture, bombe ed armamenti di bor-
do, sicurezza ed assistenza al volo, produzione aeronautica, dottrine tattiche,

instaurando inoltre nuovi rapporti di servizio e di collaborazione con la
Luftwaffe.

Vennero avviati a demolizione o radiati centinaia di aerei non altri-
menti impiegabili ed approvvigionati in compenso centinaia di aeroplani
di nuovo modello, venne avviata ed incrementata la produzione dei nuovi
motori DB 601 ed iniziata la preparazione industriale per riprodurre su
licenza il DB 605 assegnato alla FIAT motori avio.

Venne notevolmente sviluppata la presenza nei Reparti di 1* linea
di squadriglie aerosiluranti assegnate un po’ ovunque sui fronti di guerra,
migliorate per quanto possibile le prestazioni della Caccia, soprattutto nel-
I'ultimo scorcio del 1941, con I'immissione in servizio dei ‘““Macchi C.202”
e dei “Re.2001”’; iniziato I’addestramento e la preparazione di specialisti
per I'impiego dei radio localizzatori e impiantate le prime stazioni di radio
intercettazione per decifrare i messaggi del nemico; venne migliorata anche
la preparazione professionale del personale navigante e degli specialisti
di bordo, perfezionate e dotate di nuove strutture didattiche le Scuole e
gli Enti di istruzione tecnico-professionale, razionalizzata gradualmente I'in-
dustria aeronautica con la produzione di velivoli di tipo strettamente ne-
cessari ai reparti e dotati di riconosciute qualita tecniche e d’impiego, anche
se si ebbero in questo campo ulteriori delusioni e assieme positivi successi.

Nel corso del 1941 si estingueva l'attivita di guerra in A.O.L con
la perdita dell'Impero, dei reparti aerei ivi dislocati e la dissoluzione del
personale assegnato all’ aviazione dell’Africa Orientale, ma si aprivano nel
contempo per I’Aeronautica Italiana nuovi fronti di guerra nei Balcani
e in Russia, quasi a bilanciare la cessazione delle attivita belliche in Belgio
con il C.A.L e in Grecia con la fine del conflitto nella Penisola ellenica.

Lo sforzo esercitato dall’Aeronautica in questa ultima campagna di
guerra era stato imponente e sotto molti aspetti drammatico per le condizio-
ni tecniche, operative, climatiche e psicologiche in cui si era svolta la guerra,
con 'impreparazione constatata e l'inefficienza accertata e generalizzata
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delle FF.AA. italiane, soprattutto dei superiori comandi, situazione que-
sta messa crudamente in rilievo dal generale Pricolo, il quale incaricato
personalmente da Mussolini di accertare direttamente in Albania le cause
delle sconfitte militari e del grave stato di impreparazione a molti livelli
aveva doverosamente e coraggiosamente denunciato in una serie di obiet-
tive relazioni molte lacune, rendendo, attraverso la verita, preziosi servizi
al Paese ed al Capo del Governo ma alienandosi nel contempo amicizie
quali quella del ministro degli Esteri Ciano, e rendendosi inviso a molti
componenti dello Stato Maggiore Generale per la sua franchezza ed one-
sta nell’esporre la realta accertata.

Nel corso del 1941, divenne ogni giorno piu precaria la collabora-
zione fra il generale Pricolo ed il Capo di Stato Maggiore Generale genera-
le Cavallero.

Fra giugno ed ottobre si verificarono numerosi dissidi e gravi divet-
genze d’opinioni fra i due responsabili delle FF.AA., per attacchi inglesi
a convogli per la Libia addebitati gratuitamente all’Aeronautica per “in-
capacita ad impedire tali attacchi’’; per arbitrari impegni personali presi
dal generale Cavallero nei confronti di Mussolini per taluni problemi ae-
ronautici all'insaputa del generale Pricolo e da questi apertamente conte-
stati al Capo di S.M.G., come I'episodio circa 'aumento degli esemplari
di aerosiluranti in servizio risultato inferiore a quello promesso da Caval-
lero al Duce ma non confermato dal generale Pricolo; altro motivo di dis-
senso fu il mancato approntamento nei termini stabiliti dei primi reparti
di “Mc. 202", bloccati dal generale Pricolo prima dell'invio in Libia se

‘non provvisti di presa d’aria antisabbia, per non ripetere il gravissimo
errore dei “G.50" inviati in A.S.I. sul finire del 1940 andati rapidamente
fuori uso per smerigliatura dei cilindri dovuta alla sabbia.

Mussolini tento di dirimere i contrasti sorti tra il Capo di Stato Mag-
giore Generale ed il Capo di S.M. dell’ Aeronautica, ma dovette ammette-
re il fallimento della sua mediazione, quando il 14 Novembre del 1941
comunico al generale Pricolo la sua decisione di dover rinunciare con rin-
crescimento alla preziosa collaborazione che da anni aveva e riceveva con
lealta, decisione presa per non aggravare ulteriormente la gia precaria si-
tuazione e che il generale Pricolo comprese perfettamente.

In tal modo il Capo di S.M. dell’Aeronautica veniva sacrificato alla
ragion di Stato e sostituito a decorrere dal 15 Novembre dal generale di
Squadra Aerea Rino Corso Fougier.
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Il risultato piu importante conseguito nel 1941 sotto la gestione Pri-
colo, fu quello di mettere un po d’ordine nella difficile ed intricata que-
stione dell'industria aeronautica italiana, richiamando ad una maggiore
correttezza industrie abituate a comportarsi in forma del tutto autonoma
dai reali interessi dell’ Aeronautica, imponendo a questa prodotti medio-
cri, con velivoli superati e non richiesti e spesso inimpiegabili, venne ra-
zionalizzata per quanto possibile la linea produttiva privilegiando i prodotti
piu affidabili.

In quell’anno si registro il piu elevato numero di velivoli costruiti
durante la guerra dall’ industria italiana con oltre 3.500 aerei prodotti
per la R. Aeronautica e si ebbe il numero piu basso di aeroplani esportati
con solo 82 esemplari.

Il bilancio di previsione dell’ Aeronautica nell’esercizio finanziario
1940/41 ammontava a 3.287.000.000 e risultava inferiore di soli 139 mi-
lioni rispetto a quello della Regia Marina e di 1.968 milioni rispetto a
quello dell’Esercito colmando in tal modo, gradualmente, una ingiustifi-
cata differenza di assegnazione finanziaria ora ridotta in piu giuste pro-
porzioni ma che aveva prodotto nel frattempo guasti non indifferenti.

Nel corso dell’anno il gravoso problema dei trasporti marittimi con
la Libia acutizzo in piu occasioni i rapporti di servizio fra Supermarina
e Superaereo e fra questo e il Comando Supremo. I successi aeronavali
degli inglesi contro unita navali e convogli diretti in Africa settentrionale,
con dolorose perdite di uomini e navi, venivano in buona parte attribuiti
a mancata collaborazione dell’aviazione, a mancate scorte ed alla scarsa
sorveglianza aerea che non riusciva ad impedire — a detta dei critici e
dei Comandi interessati — gli attacchi offensivi di sommergibili e navi di
superficie spesso appoggiati da bombardieri e aerosiluranti basati a Malta.

Uguali critiche vennero rivolte in piu occasioni allo S.M. dell’Aero-
nautica per la pretesa mancata scorta alla Squadra da battaglia nello scon-
tro di Gaudo e Matapan ed in altre occasioni di confronto con la Me-
diterranean Fleet durante i diversi tentativi inglesi di rifornire Malta e
traversare il Canale di Sicilia. Ci furono al riguardo vivaci contrasti ed
accese polemiche ed il Generale Pricolo difese con determinazione I'ope-
rato dell’aviazione, ben conoscendo I'impegno ed i sacrifici offerti genero-
samente dal personale nelle dure e logoranti scorte aeree sul mare spinte
non di rado sino al sacrificio.

Oggi tutto va rivisto alla luce delle rivelazioni sull’attivita di intercet-
tazione e decrittazione svolta dall’organizzazione inglese “Ultra” nel Me-
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diterraneo, organizzazione dotata di grande efficienza operativa, in pos-
sesso dei cifrari segreti delle forze dell’ Asse catturati in piu occasioni. Tali
intercettazioni consentivano di conoscere 1'approntamento di convogli e
operazioni navali con anticipo ed esattezza: data, composizione, carico tra-
sportato, nominativi delle navi, porti di partenza, orari, rotte ed appunta-
menti previsti in mare, scorta navale ed aerea stabilite, porti di destinazione.
La conoscenza di tali informazioni e di ogni particolare trasmesso via ra-
dio dai comandi dell’ Asse, rendeva molto agevole per gli inglesi predisporre
lungo la rotta attacchi ¢on sommergibili, navi di superficie, bombardieri
e aerosiluranti e di colpire e distruggere quasi a colpo sicuro, nell’ora e
luoghi designati, navi mercantili e di scorta, ad onta di ogni sforzo e sacri-
ficio compiuti dai marinai e dagli aviatori italiani e tedeschi, che combat-
tevano e soffrivano sacrificandosi nell’avvilente atmosfera di diffidenza e
sospetti generata ingiustamente dalla presunzione del tradimento diffuso
ed operante ad ogni livello.

I tragici episodi di Matapan, dei convogli “‘Maritza”, ‘‘Duisburg”,
““Mantovani’’ e delle Isole Kerkennah non sono che alcuni dei fatti tristis-
simi di cui fu protagonista I'*“Ultra’”.

Cadono in gran parte con queste rivelazioni, le illazioni di “‘tradi-
mento diffuso ad ogni livello” spesso superficialmente descritte, si modi-
ficano sostanzialmente le ingiustificate critiche tedesche sul mancato
mantenimento del segreto militare da parte degli italiani e si annullano
finalmente le critiche rivolte all’ Aeronautica sullo spinoso problema della
protezione navale.

Passiamo ora ad esaminare sinteticamente alcuni aspetti relativi ai
vari fronti sui quali opero la R. Aeronautica nel corso del 1941: Iugosla-
via, Grecia, Mediterraneo, A.S.I., A.O.I., Russia.

Iugoslavia

La brevissima Campagna italo-iugoslava, durata 11 giorni, non pre-
sent0 speciali caratteristiche e particolari difficolta.

La eterogenea composizione dello Stato iugoslavo ed i conseguenti
dissidi fra le popolazioni ed i partiti serbi, croati e sloveni facilitarono
il compito delle Forze Armate italiane e tedesche. I poderosi e rapidi at-
tacchi tedeschi fecero si che la reazione avversaria ai nostri attacchi fosse
assai scarsa. Le uniche difficolta che ostacolarono la nostra attivita aerea
derivarono dalle condizioni atmosferiche che furono assai avverse nei giorni
7, 8,9, 11, 12 aprile; il 12 aprile nevico.
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Alcuni inconvenienti verificatisi nel corso della Campagna, per la pre-
senza nell’aviazione iugoslava di velivoli italiani e tedeschi uguali a quelli
in servizio nelle aeronautiche italiana e germanica furono risolti adottan-
do adeguati segni di riconoscimento.

Grecia

Le operazioni contro la Grecia, pur terminate il 22 aprile 1941, so-
no state trattate per motivi di continuita nel corso della precedente edizio-
ne del Congresso e riportate negli atti relativi. Si ritiene opportuno qui
ricordare in appendice a quella campagna 'occupazione delle isole Ioni-
che ed il contributo italiano all’occupazione di Creta.

Dopo la positiva conclusione per I’Asse della guerra con la Grecia,
la resa dell’Armata dell’Epiro e la firma di un accordo armistiziale fra ita-
liani, tedeschi e greci, rimanevano ancora da occupare le maggiori isole
elleniche di Corfu, Cefalonia, Santa Maura, Itaca e Zante presidiate da
forti guarnigioni. '

L’incerta situazione esistente, la mancanza di notizie e di collegamenti
radio telegrafici e telefonici, il fatto che talune isole greche fossero presi-
diate da contigenti anglo-ellenici tuttaltro che disposti a trattative di resa,
faceva supporre, che non tutte le FF.AA. greche avevano ottemperato alle
disposizioni di resa.

Restava ancora da chiarire a chi spettasse il compito dell’occupazio-
ne, considerando la promiscua presenza di truppe italiane e tedesche lun-
go la superficie del litorale fronteggiante Corfu e la presenza di truppe
tedesche fra Tessaglia e Peloponneso.

L’Aeronautica italiana con efficienza e rapidita procedette nel giro
di alcuni giorni ed in maniera incruenta all’occupazione delle Isole Ioni-
che, effettuando anche un aviolancio di paracadutisti su Cefalonia.

L’operazione tedesca ‘“Merkur’’ per I'occupazione di Creta prevede-
va solo la partecipazione di unita della Marina e dell’ Aeronautica italiana.
La partecipazione di truppe italiane, offerta alla Germania da Mussolini
e respinta inizialmente da Goering venne ripresa in considerazione e sol-
lecitata nel drammatico momento che attraversarono i paracadutisti della
72 Flieger Divisionen inchiodati a Malema dall’artiglieria inglese, accer-
chiati e isolati fra la Canea, Retimio ed Heraklion.

Il Comando Superiore FF.AA. italiane dell’Egeo organizzo rapida-
mente a Rodi un piccolo contigente di 2.700 uomini che con 15 battelli
eterogenei, scortato da poche unita della Marina e protetto dall’ Aviazione,
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sbarco a Sitia il 28 Maggio, portandosi poi verso il porto di lerapietra.
Fu un’operazione modesta ma utile che contribui ad alleggerire la pressio-
ne sui tedeschi. Rappresento inoltre sotto il profilo storico I'unica azione
di sbarco di un certo rilievo effettuata dalle FF.AA. italiane nella 22 guer-
ra mondiale, tanto da meritare I'apprezzamento di Mussolini, espresso nella
seguente lettera inviata allo Stato Maggiore della Regia Aeronautica.

COMANDO SUPREMO
6 luglio 1941

IL Duce

N. 20627/OP. A11LO STATO MAGGIORE R. AERONAUTICA

Oggetto: Azione del Corpo di Spedizione Italiano a Creta.

Nel prendere conoscenza dell’azione svolta dai nostri reparti parteci-
panti all’occupazione di Creta, ho rilevato con soddisfazione I'esemplare
collaborazione delle tre Forze Armate.

Il successo conseguito deve essere di fecondo ammaestramento per
I'avvenire: nella cooperazione materiale e spirituale fra Esercito, Marina,
e Aviazione sta un sicuro fondamentale elemento di ogni vittoria.

All’elogio inviato al Comando Superiore Forze Armate Egeo per i
reparti impiegati nell’azione, desidero far seguire I'espressione del mio com-
piacimento a codesto Stato Maggiore che, nella preparazione delle dipen-
denti unita, ha dato valido contributo.

Mediterraneo-Malta

Nel gennaio 1941, dopo 6 mesi di guerra, non si era ancora verifica-
to alcun cambiamento sostanziale nella situazione strategica esistente nel
Mediterraneo centrale, canale di Sicilia e piazzaforte nemica di Malta: gli
aviatori Italiani attaccavano periodicamente con i bombardieri I'isola ed
i suoi principali obiettivi con piccole formazioni di 4-6 velivoli scortate
da caccia o addirittura con velivoli isolati, senza provocare peraltro danni
rilevanti agli impianti ed infrastrutture.

Gli inglesi si difendevano efficacemente di giorno con la caccia gui-
data da radar e di notte con 'artiglieria contraerea.
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L’arrivo in quei giorni del X Corpo Aereo Tedesco (C.A.T.), che si
insedio su 7 dei migliori aeroporti della Sicilia, coincise con I'inizio di una
nuova e piu distruttiva fase di attacchi aerei a Malta in una misura mai
registrata prima, e in duri colpi inflitti pesantemente alle navi dell’ammi-
raglio Cunnigham.

Il primo attacco in massa dei terribili ““Stukas’ della Luftwaffe ebbe
come principale bersaglio la npa I/lustrious gravemente danneggiata.

Fra la meta di gennaio e la fine di marzo il X C.A.T. sferrava su Mal-
ta una serie di violente incursioni. Venivano sganciate bombe di grosso
e grossissimo calibro (sino a 1.800 kg) e gravemente danneggiati navi alla
fonda e nel porto, arsenale, cantieri, depositi, aeroporti, postazioni difensive.

Venne nuovamente colpita ma non affondata la npa [ustrious e dan-
neggiati piroscafi e navi militari.

Nel mese di aprile le incursjoni diminuirono avendo lasciato gli ae-
roporti siciliani numerosi reparti del X C.A.T. destinati all’operazione ‘‘Ma-
rita” in Iugoslavia e Grecia.

Nel mese di maggio la situazione offensiva peggiorava ulteriormente
poiché gran parte dei reparti della 42 Luftflotte abbandonarono il Medi-
terraneo per schierarsi ad Est in previsione dell’'operazione ‘‘Barbarossa”
contro I'Unione Sovietica.

A cominciare dal mese di luglio, ’Aeronautica della Sicilia dovette
assumersi nuovamente e interamente il peso e la grave responsabilita stra-
tegica di neutralizzare o quanto meno ridimensionare la potenzialita of-
fensiva di Malta.

In base ad accordi stabiliti fra Superaereo e il Comando Supremo
Tedesco per I’Avviazione, il Mediterraneo centro-orientale fu suddiviso
in due zone operative ben distinte, si convenne infatti che ad Est del 20°
meridiano avrebbe operato il X C.A.T. e ad Ovest la Regia Aeronautica.

Nel corso del 1941 la difesa di Malta venne notevolmente rafforzata,
con incremento di batterie pesanti e leggere, con 'incremento da 2 a 8
dei radar di avvistamento, venne incrementata e perfezionata 'organizza-
zione di guida caccia, vennero distribuiti alla difesa contro aerei i primi
radar di tiro per batteria anti aerei e radar di ricerca abbinati ai riflettori
che permettevano di sparare di notte con grande precisione.

I nuovi aerei giunti dall’Inghilterra erano tutti equipaggiati con I'LLF.F.
(Identificazione Amico-Nemico) e giunsero a Malta anche i primi aerei
“Wellington’ muniti di radar per la ricerca navale, che furono in realta
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i veri protagonisti degli avvistamenti notturni di navi isolate e convogli
diretti in Libia, indirizzati specificatamente sulle zone di sorveglianza dai
messaggi dell’ “Ultra”.

L’arrivo dei primi aerei ‘‘Beaufighter” dotati di radar per intercetta-
zione aerea consentiva fra I'altro alla RAF di istituire un servizio di prote-
zione notturna che comportd gravi perdite per ’Asse e di cominciare
I'attuazione di missioni offensive notturne sugli aeroporti siciliani con ab-
battimenti di aerei in atterraggio o in decollo. I caccia italiani “CR. 42”
e “Macchi C. 200" che gia non riuscivano piu a fronteggiare gli “‘Hurri-
cane’’ nuova versione incominciarono a trovarsi di fronte il nuovo caccia
Supermarine ‘“‘Spitfire”.

Verso la fine dell’anno la situazione fu in parte, riequilibrata con I'as-
segnazione alla R.A. dei nuovi caccia “MC. 202" e “Re. 2001".

Nella seconda parte del 1941 la situazione strategica nel mediterra-
neo subi un rapido deterioramento, con I'impressionante aumento di na-
vi affondate, le gravi perdite di materiali bellici e di personale italo tedesco,
I'impossibilita per I’ Aeronautica italiana di risolvere unilateralmente il pro-
blema di neutralizzare Malta.

Per tale motivo fu deciso dal Firhrer di inviare in Italia la Luftflotte
2, reduce dalla Russia unitamente al II Flieger Korps, con il compito di:
“minacciare le forze aeree e marine nemiche tra !'ltalia meridionale e I'Africa set-
tentrionale, assicurare le comunicazioni con la Libia, paralizzare il traffico nemico
nel Mediterraneo, impedire gli approvvigionamenti di Malta e Tobruk, neutraliz-
zare Malta con urgenza per vaggiungere gli scopi prefissi”.

Il 16 dicembre formazioni da bombardamento italiane e tedesche par-
teciparono assieme per la prima volta ad un’incursione notturna su obiet-
tivi di Malta ed il comando dell’isola ebbe immediata la sensazione che
una nuova tempesta di maggiori dimensioni distruttive si stava abbatten-
do su Malta con I'arrivo del II Flieger Korps.

In realta Malta per tutta la durata della guerra in cui fu sottoposta
ad attacchi di ogni genere, rappresentd emblematicamente le possibilita
difensive ed offensive che poteva esprimere in una guerra moderna una
piazzaforte naturale rafforzata da opere corazzate, sorretta da un’organiz-
zazione lungimirante e scentificamente efficiente, dotata di apparecchia-
ture radioelettriche per ogni esigenza operativa, difensiva e offensiva, con
centinaia di batterie antiaeree ed antinave, con vastissime supetfici aero-
portuali, decine di piste e raccordi omnidirezionali, ricoveri, officine e ma-
gazzini decentrati, pazzali protetti per aerei, un rinnovo costante di materiale
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sempre piu moderno ed efficiente, una rotazione programmata del perso-
nale, una volonta e una tenacia ammirevoli, che costituirono nell’insieme
dell’organizzazione difensiva dell’isola, il segreto successo della resistenza
che solo un attacco diretto, portato con paracadutisti e truppe da imbarco
nel cuore stesso dell’isola, poteva scardinare. Una possibilita disattesa al-
I'inizio della guerra, che si ripropose come extrema ratio di successo nel
1942 con I'Operazione C3.

ASI

L’Anno 1941 si era presentato sul fronte dell’Africa settentrionale
con i negativi risultati prodotti dalla “Compass’’ che aveva comportato
la distruzione della 10? Armata e la perdita della Cirenaica e della Sirtica.

Era andato perduto gran parte del potenziale militare della Quarta
Sponda e si era incrinato gravemente il prestigio morale e lo spirito voliti-
vo delle FF.AA. della Libia.

In questo drammatico frangente, il Comando Supremo ritenne op-
portuno accettare 1'aiuto militare tedesco, piu volte offerto, consistente in
G.U. motocarrozzate e reparti della Luftwaffe comprendenti bombardieri,
“Stuka”, distruttori, caccia, trasporti, ricognitori, squadriglie da collega-
mento-esplorazione, soccorso in mare e Flak.

La presenza e partecipazione della Germania nel Mediterraneo e in
Libia si era resa indispensabile non solo per il disastroso svolgimento del-
la guerra contro la Grecia, ma soprattutto per le conseguenze che da tale
Campagna erano derivate, che giustificavano I'intromissione del Reich in
uno scacchiere di guerra che gli accordi politico-militari dell’Asse attri-
buivano prioritariamente alla sfera dell’influenza politica, strategica e mi-
litare italiana.

La presenza del D.A.K. (Corpo Tedesco d’Africa) con le sue podero-
se unita panzer e quella della Lafiwaffe con i suoi efficienti e temibili re-
parti da combattimento, garantiva al momento da ogni ulteriore pericolo
il territorio della Quarta Sponda, mutilato sino alla Sirtica dall’occupazio-
ne nemica poiché, ed & bene precisarlo ad evitare ogni artificiosa illusione
in merito, le residue forze italiane rimaste in Libia, con lo scarso ed inade-
guato armamento che possedevano, non avrebbero retto ad una nuova of-
fensiva che poteva sferrare '8 Armata britannica non appena questa si
sarebbe riorganizzata ed equipaggiata con nuove unita e piu numerosi e
potenti mezzi corazzati e aerei in viaggio via Capo di Buona Speranza verso
I'Egitto provenienti dall'Inghilterra e dagli Stati Uniti.
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11 31 marzo, il generale Rommel attaccava repentivamente verso Est,
sorprendendo, i Comandi italiani della Libia, il Comando Supremo italia-
no e tedesco ed i Comandi inglesi.

Il 4 aprile le truppe italo tedesche entravano a Bengasi ripetendo al-
I'inverso l'itinerario del generale O’ Connor attraverso il Gebel.

Il giorno 8 veniva conquistata Cirene ed il giorno successivo Derna.

11 10 veniva occupata Ain El Gazala, accerchiata Tobruk e prosegui-
ta I'avanzata verso Bardia e Sollum che venivano raggiunte i giorni 12
e 13 aprile.

In due sole settimane I'intera Cirenaica e la Marmarica venivano ricon-
quistate, spostando rapidamente ad Est la linea di fuoco di oltre 1.000 km.

Il contributo dell’aviazione dell’ Asse, anch’essa sorpresa dalla fulmi-
nea iniziativa del generale Rommel, si concretizzo soprattutto in missioni
tattiche di attacco a mezzi meccanizzati ed a postazioni di artiglieria.

Gli inglesi nel tentativo di contrastare e respingere le forze dell’ Asse
organizzarono nella primavera estate del 1941 due operazioni la “‘Brevi-
ty”’ e la “‘Battle Axe’’ che si risolsero in un insuccesso a causa della abilita
del gen. Rommel, dell’efficacia del cannone contro-aereo Krupp mod. 36/41
Flak da 88/56 che venne usato anche in funzioni anticarro con micidiali
risultati, nonché per I'impiego dell’aviazione che il 18 Giugno il Coman-
dante Superiore dell’A.S.I. elogiava in un ordine del giorno, definendola
“... padyona del cielo della battaglia, che ha bombardato e mitragliato gli ammas-
samenti avversari, affrontando in combattimenti la caccia nemica con la perdita
di 20 apparecchi”.

La 52 Squadra Aerea nell’estate 1941 aveva superato la grave crisi
dell'inverno primavera, riorganizzando reparti, servizi ed infrastrutture
tecnico-logistiche-sanitarie e razionalizzando la catena di comando in mo-
do da affrancare i comandi tattici da incombenze che non erano sempre
in grado di assolvere per struttura e compiti istituzionali.

In novembre gli inglesi tentarono di nuovo con I'Operazione *‘Cru-
sader” di battere ancora una volta gli italiani ed i loro alleati germanici
ricalcando gli avvenimenti della ““Compass’’, ma non riuscirono nel loro
intento. Le cose tuttavia non andarono neanche nel verso previsto da Rom-
mel che non riusci ad accerchiare le forze inglesi che defilarono verso est
conservando una notevole capacita offensiva che indusse Rommel a riti-

rarsi su di una nuova linea difensiva ad ovest, abbandonando I'assedio
di Tobruk.
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Alla vigilia dell’offensiva inglese la 52 Squadra Aerea della Libia ave-
va superato da pochi giorni la crisi di comando dovuta alla sostituzione
del generale Ajmone Cat da parte del generale di squadra aerea Vittorio
Marchesi.

I sintomi di una imminente offensiva generale inglese si erano mani-
festati in piu occasioni ed il Comando della Squadra aveva previsto uno
schieramento avanzato dei reparti, per poter efficacemente appoggiare le
azioni delle unita terrestri, e la costituzione di depositi di carburante, esplo-
sivi e munizioni in grado di assicurare un’autonomia operativa di almeno
una settimana.

Nei primi due giorni dall’inizio dell’offensiva nemica andarono di-
strutti 34 aeroplani fra i quali 21 velivoli del 20° Gruppo distrutto quasi
al completo.

L’aviazione tattica italo-tedesca, scortata dai caccia, fu impiegata contro
le formazioni corazzate in Marmaica e i bombardieri in quota (““SM 79"
e “BR 20”’) attaccarono a piu riprese una colonna formata da 500 au-
tomezzi.

I1 25 Novembre esordivano finalmente in combattimento i nuovissi-
mi ‘“Macchi C. 202" del 1° Stormo, ormai a punto per 'impiego africano
con i filtri anti sabbia, riuscendo a prevalere sull’agguerrito nemico pre-
sente con ‘“‘Hurricane” e “Tomahawk”, 4 dei quali venivano abbattuti.

Il 26 entrava in combattimento sul fronte marmarico anche il 9° Grup-
po C.T., dotato anch’esso di “Macchi C. 202 Folgore”, abbattendo ben
7 caccia nemici senza perdita alcuna, mentre altri caccia del 6° Gruppo
C.T. ingaggiavano combattimento sul cielo di Martuba distruggendo 4
“Hurricane” e 1 “P. 40", contro la perdita di un “Macchi C.202".

11 26 ed il 27, velivoli “CR. 42 b.a.”” (bombe alari) del 160° Gruppo
C.T., con la scorta di caccia del 151° Gruppo, attaccavano colonne moto-
rizzate nemiche lanciando bombe da 15 kg. in fasci di 4 e terminando
I'attacco con prolungati mitragliamenti.

I giorni 30 novembre e 1° dicembre, per appoggiare la manovra di
accerchiamento impostata da Rommel, una trentina di aerei italiani di scorta
agli ““‘Stukas” tedeschi, ingaggiavano una violenta battaglia che, pur se im-
pari sotto il profilo tecnico per i piloti italiani, si concluse con I’abbatti-
mento di 8 “Curtiss” contro la perdita di 4 “G. 50”.

Numerosi furono gli attacchi e gli scontri aerei nei giorni seguenti
sino al 10 gennaio 1942 data in cui il fronte si stabilizzava.
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Nelle operazioni di ripiegamento, a seguito della decisione di Rom-
mel di abbandonare I'assedio di Tobruk, la 5% Squadra Aerea mostro di
aver fatto tesoro della disastrosa ritirata degli inizi dell’anno, riuscendo
a rischierarsi in posizione arretrata in buon ordine e conservando integro
il suo potenziale offensivo.

AOL

La difesa dell'Impero dell’A.O.I. durata complessivamente 17 mesi
e 18 giorni era costata la morte di circa 5.400 italiani fra ufficiali e sottuf-
ficiali, 7.500 feriti, 16.000 dispersi in gran parte prigionieri su un totale
di 75.000 chiamati alle armi o mobilitati nelle FF.AA. del’A.O.IL..

Le perdite delle truppe coloniali parzialmente registrate sino alla pri-
mavera del 1941 segnalavano la morte di 11.753 fra ascari e dubat e 17.152
feriti, con poco piu di 3.000 dispersi, ma tali cifre debbono ritenersi no-
tevolmente al di sotto della realta.

Secondo il duro giudizio espresso dagli inglesi sulla causa della di-
sfatta Italiana nell’Africa orientale, se € pur vero come & vero che la con-
quista dell’Abissinia fu resa possibile dal vasto impiego di forze motorizzate,
con fanteria autotrasportata, artiglieria meccanizzata, carri armati di rot-
tura e sfruttamento del successo, € anche vero che la straordinaria man-
canza di iniziative e di lungimiranza tattica e strategica dei comandi italiani,
furono le cause determinanti e concomitanti della sconfitta, dell’inerzia
dimostrata in lunghi mesi favorevoli sotto il profilo operativo e psicologi-
co, in inutili operazioni offensive e dispersive come la conquista dei So-
maliland ed altre operazioni minori.

Manco oltre ai mezzi e all’armamento idonei anche e soprattutto la
fantasia che non tenne in alcun conto le caratteristiche del terreno e delle
genti, le possibilita d’azioni audaci e spregiudicate non intraprese sino al
momento in cui 'iniziativa passo decisamente nelle mani degli inglesi, che
con forze non superiori ad 1/3 di quelle messe in campo dal Comando
Superiore FF.AA. dell’ A.O.I. riuscirono in soli quattro mesi ad avere ra-
gione della resistenza italiana e a capovolgere a loro favore il risultato stra-
tegico dell’intera campagna Etiopica.

I restanti sei mesi intercorrenti sino alla resa di Gondar non furono
altro che I'aspetto ormai deciso delle residue operazioni militari rallentate
dalla stagione delle piogge ma ormai avviate fatalmente all’epilogo con I'ir-
reversibile isolamento dell’ Armata.
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La dispersione di forze nel vastissimo e difficile terreno dell’Etiopia
con 'intenzione di difendere tutto sino “‘all’ultimo palmo di terreno’ fu
una delle altre cause della sconfitta e tale problema dispersivo va ricercato
anche nella errata utilizzazione dell’Arma Aerea — superiore numerica-
mente all’ inizio del conflitto alla RAF — ma impiegata in forma diversa
dal suo naturale uso, in funzione tattica e sempre negli intendimenti ope-
rativi dei superiori comandi terrestri.

Russia

I1 22 giugno la Germania attaccava I'Unione Sovietica ed apriva un
nuovo fronte di guerra in Europa.

La dichiarazione di guerra dell'Italia all'Unione Sovietica fatta nello
spirito del patto d’Acciaio, aveva come conseguenza |'offerta di Mussolini
ad Hitler di un corpo di spedizione con una sua componente aeronautica
basata su squadriglie da caccia, ricognizione e trasporto.

Ancora una volta, come avvenuto col C.A.L. nell’autunno del 1940,
I'Italia suddivideva irrazionalmente le sue forze in un fronte lontano, osti-
le ed estraneo, che non aveva alcuna rispondenza con gli interessi della
nazione, trascurando il fronte africano ed approntando un corpo di spe-
dizione con 60.000 soldati, oltre 200 cannoni, 5.500 automezzi ed un cen-
tinaio di aerei certamente piu utili in Libia che nelle immense estensioni
del fronte orientale.

Si ripeteva ancora una volta come avvenuto in Grecia e a meno di
un anno dall’ottobre 1940, una errata, dispersiva e demagogica interpre-
tazione della strategia italiana, indirizzata piu verso concezioni ideologi-
che esulanti dall'indirizzo elementare e logico di una visione strategica come
quella italiana, necessariamente limitata nella sua esplicazione e nel tem-
po, in quanto impostata sul concentramento e sullo sfruttamento del mas-
simo sforzo industriale e militare per I'ottenimento del massimo risultato.

Era da poco tempo terminata la logorante guerra nei Balcani e in
Grecia, si stava esaurendo irreversibilmente il fronte dell’ Africa orientale,
ristagnava per mancanza di iniziative quello del Dodecaneso e solo il fronte
dell’ Africa settentrionale era vivo ed operante per essere ulteriormente po-
tenziato, considerando anche il grave decadimento di potenza della squa-
dra inglese nel Mediterraneo, duramente provata nel mese di maggio.

Quali reparti da assegnare al costituendo Comando di Aviazione in
Russia vennero prescelti il 61° Gruppo Osservazione Aerea dislocato a
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Mostar, il 22° Gruppo Autonomo Caccia Terrestre basato a Tirana ed
un nucleo di velivoli da collegamento, trasporto e sanitari.

Complessivamente circa 1.700 uomini fra ufficiali, sottufficiali, spe-
cialisti, avieri e operai militarizzati con 99 aerei suddivisi in bimotori “CA
311”; caccia “M.C. 200" (51), trimotori “S.M. 81"’ (8), bimotori “BR
20 (1), “Ca. 133/T” (3), “S.M. 82"’ (1), ““Ca. 164" (4), integrati da 300
automezzi, officine mobili, attrezzature per armare 3 aeroporti, 18 mitra-
gliere da 20/65, 1.400 tonnellate di materiali di ogni genere per il funzio-
namento dei reparti, I'efficienza tecnica, i servizi logistici, per le comu-
nicazioni, sanitari, posta da campo e polizia militare.

Basi tecnico logistiche arretrate vennero costituite a Bucarest per la
caccia e 'O.A., un campo avanzato venne approntato a Tudora per lo
smistamento e orientamento dei reparti e per assolvere tutte le esigenze
logistiche col terminale ferroviario romeno di Dolhasca su cui dovevano
arrivare i convogli dall'Italia con il personale ed il materiale.

L’attivita svolta dall’ Aeronautica in Russia & adeguatamente sintetiz-
zata nei seguenti messaggi inviati dal generale Messe al capitano Drago
il 27 settembre ‘... Aviazione italiana ha, come sempre, generosamente cooperato
con truppe, dimostrando schiacciante superiorita morale e tecnica su avversario, spesso
superiore in numero’’ ed il 13 novembre *Rivolgo vivo elogio a voi, degno e bril-
lante comandante, ed ai valovosi equipaggi che in questi giorni, con mitragliamenti
e bombardamenti efficacissimi e con numerosi e difficoltosi trasporti, hanno larga-
mente contribuito successo nostre armi. Elogio particolarmente squadyiglia comanda-
ta capitano Meille per magnifica adesione data azione truppe, per slancio e abnegazione
dimostrata. Generale Messe”.
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IL TRASPORTO AEREO MILITARE ITALIANO
NELLA SECONDA GUERRA MONDIALE

BALDASSARE CATALANOTTO e CESARE FALESSI

Il generale Dwight Eisenhower, comandante supremo delle forze al-
leate in Europa nella 22 guerra mondiale, considerava primari per il suc-
cesso sull’Asse, i/ bulldozer, la jeep, 'autocarro da due tonnellate e mezzo
e I'aereo da trasporto ““C-47 Dakota”. Curiosamente nessuno di questi mezzi
era stato originariamente concepito per combattere (),

La citazione ci sembra opportuna per far rilevare come 1'aviazione
da trasporto abbia avuto un ruolo determinante durante quel conflitto mon-
diale e come sia stata invece manchevolmente trascurata dalla determina-
ta storiografia su quegli avvenimenti.

Con le notazioni che seguono desideriamo portare alla luce, sia pure
in maniera forzatamente coincisa, I'opera svolta sui cinque continenti dal-
la componente trasporti della Regia Aeronautica (R.A.) nel periodo giu-
gno 1940-settembre 1943,

Nel 1939, alla vigilia della guerra, 'aviazione di linea italiana posse-
deva dimensioni di tutto rispetto quanto al parco velivoli, come allo svi-
luppo di rete e ai passeggeri trasportati.

Per il volume di traffico era al quinto posto dopo Stati Uniti, Unione
Sovietica, Germania e Gran Bretagna @.

I piani di mobilitazione prevedevano la militarizzazione dell’intero
settore. Cosi la R.A. avrebbe avuto, immediatamente disponibile, una com-

(1) Dwight D. Eisenhower ‘“‘Crusade in Europe’ Doubleday, New York, 1948.
(2) Autori vari, Ali nel Mondo-Storia dell’aviazione di linea, EDAI, Firenze, 1990.
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ponente trasporti di rispettabile consistenza: circa 140 tra aeroplani e idro-
volanti. Ancorché di tipo eterogeneo, avrebbero consentito la formazione
di un nerbo organizzativo che si sarebbe poi sviluppato con macchine ap-
positamente concepite, o adattate, per I'impiego militare.

Intanto erano pronti gli equipaggi, che avevano cumulato una note-
vole esperienza professionale, sopratutto nella navigazione aerea. Erano
disponibili tecnici, maestranze e officine delle tre aviolinee esistenti. Tut-
to personale adusato al diuturno compito di mantenere in efficienza aero-
mobili, motori ed apparati di bordo. Cosi la complessa organizzazione
necessaria al funzionamento di un’impresa delicata quale il trasporto ae-
reo, era perfettamente garantita da personale di grande competenza.

Dal canto suo I’Aviazione militare italiana aveva maturato una certa
esperienza nel trasporto aereo. I primi tentativi risalivano addirittura alla
Campagna di Libia (1911/12), quando si penso di avvalersi dei biplani
“Farman’’ per trasportare fino al fronte le casseforme con il rancio caldo.

Nella guerra 1915/18 aeromobili vennero impiegati per necessita di
rapido trasporto di uomini e cose, tra I'altro i sabotatori, “posati’’ oltre
le linee austriache con gli idrovolanti.

Nel 1917 un biplano ‘“Pomilio” pilotato da Mario De Bernardi ese-
gui due trasporti di posta da Torino a Roma con distribuzione della corri-
spondenza nella capitale nella stessa giornata. Il recapito postale era vitale
e la dimostrarono gli otto idrovolanti “FBA”, che la Regia Marina venne
chiamata ad impiegare nel 1917 tra Civitavecchia e Terranova Pausania
(Sassari) per ovviare al carente esercizio marittimo, ritardato o interrotto
per la minaccia dei sommergibili avversari. Il servizio fu sospeso in otto-
bre per la ritirata di Caporetto, che costrinse a concentrare ogni mezzo
per arginare |'offensiva austro-tedesca. Proprio in quei frangenti i trimo-
tori “‘Caproni’”’ da bombardamento trasportarono di tutto: documenti, ma-
teriali, quanto fosse trasferibile per non farlo cadere in mano nemica.

Nelle operazioni per la riconquista libica i “Caproni” e gli “SVA”
gia nel 1921 effettuarono rifornimenti ai presidi avanzati, lanciando da
quote minime sacchi postali e derrate. L’ Aviazione venne impiegata nor-
malmente per il rifornimento a colonne avanzate e a reparti isolati. Gli
aerei atterravano su terreni improvvisati, accanto alle truppe, oppure lan-
ciavano, a quote e velocita basse, i carichi. Piu volte fu effettuato il rifor-
nimento di benzina e lubrificante. Normale per i “‘Caproni”, al rientro,
lo sgombero di feriti ed ammalati.

Un esempio straordinario il ponte aereo organizzato tra Tripoli e Azi-
zia, dove il 10° Battaglione eritreo era stato circondato dai guerriglieri
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che I'8 febbraio 1922 avevano interrotto la ferrovia. I “‘Caproni’’ della
122 e 132 Squadriglia e gli “SVA” della 902, di base alla Mellaha (Tripo-
li) intervennero con perfetta continuita, assicurando il quotidiano collega-
mento con la localita, su un campetto delle dimensioni di 250 per 150
metri. Da meta febbraio al 10 aprile gli aerei trasportarono 41 tonnellate
di derrate e tre di materiali, 213 tra ufficiali ed ascari. Furono evacuati
65 ascari da curare e sgomberati 53 civili tra europei e indigeni®.

1l governatore della Tripolitania Giuseppe Volpi, il 17 aprile cosi con-
cludeva un telegramma inviato al Ministero delle Colonie: “I/ trasporto ae-
reo della Compagnia del 1° Battaglione eritreo ad Azizia, ha costituito una vera
benemerenza per questa Aviazione, forse senza precedenti” @, In effetti quello fu
il primo ponte aereo della storia aviatoria mondiale.

Nella Campagna d’Etiopia (1935/36), la R.A. utilizzo largamente tri-
motori da bombardamento ““Caproni Ca.101” e “133”, “SIAI S-81" e
monomotori ‘Ca.111”, per rifornire colonne avanzanti. In contenitori pa-
racadutabili erano lanciate derrate varie e pane fresco, nonché animali da
macello affidati a paracadute. Frequenti gli atterraggi, accanto alle trup-
pe, pert il rifornimento di munizioni e di carburante. Gli aerei assicurava-
no la posta e I'evacuazione dei feriti. Subito dopo I'occupazione vennero
trasportati ad Addis Abeba il personale del Comando Superiore, funzio-
nari coloniali, Carabinieri e Guardie di Finanza, un Battaglione di Gra-
natieri completo di equipaggiamento individuale ©).

All'occupazione dell’Albania, la R.A. forni un contributo decisivo per
rapidita d’azione. Agli aerei da bombardamento “‘S-79”" ed **S-81"’ si uni-
rono 40 “Ca. 133" fatti affluire dai reparti da caccia dove assolvevano
compiti di appoggio. Tutti questi velivoli trasportarono sull’aeroporto di
Tirana, appena occupato da una formazione motorizzata, un reggimento
di granatieri e uno di alpini che consentirono I'immediato controllo della
capitale, la prima conquistata con un aviosbarco ©.

Tutti questi eventi dimostrano I'importanza che la R.A. aveva dato
al settore trasporti. Ma il materiale impiegato era sempre quello concepito
per altre missioni e che, adattato, poteva assicurare la possibilita di trasfe-
rire uomini e materiali.

(3) Autori vari, Ali Italiane, Rizzoli, Milano, 1978.

(4) Vincenzo Lioy, L'Italia in Africa-Lopera dell’Aeronautica, tomo 11, vol. III, Roma, Mi-
nistero Affari Esteri, 1964.

(5) Vincenzo Lioy, op. cit., Tomo 1I, vol. III.

(6) Autori vari, Dimensione Cielo-Aerei italiani nella 2% guerra mondiale, Bizzarri, Roma, 1972,
vol. IV.
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In effetti i bombardieri ““Ca. 133" ed ‘“S-81"" erano stati concepiti
tenendo d’occhio anche I'esigenza secondaria del trasporto.

Alle prove il “Caproni”, grazie all'ampia sezione frontale di fusolie-
ra, era in grado di imbarcare un carico maggiore del “SIAI" nonostante
questo fosse piu pesante e di maggior potenza.

Era maturata intanto presso lo Stato Maggiore Regio Esercito (S.M.R.E.)
la necessita di avere truppe aviotrasportate. Gia il 6 marzo 1939 I'Ufficio
Addestramento S.M.R.E. indirizzava allo Stato Maggiore Regia Aeronautica
(S.M.R.A.) una nota in cui manifestava ‘‘Vintenzione di costituive una o due divisio-
ni «alleggerite> al massimo di nomini e materiali e adeguate agli speciali compiti” @,

Ogni divisione sarebbe stata composta da due reggimenti di fante-
ria, ognuno su due battaglioni, una compagnia mortai da 81, una compa-
gnia cannoni da 47/32, una compagnia ciclisti, un battaglione mortai
d’assalto, due gruppi cannoni da 47/32, due batterie contraeree da 20,
un plotone radiotelegrafisti, un battaglione paracadutisti.

Nella successiva corrispondenza si faceva riferimento a precedenti
in merito, relativi alla disponibilita di velivoli da trasporto e alla possibile
costituzione di due stormi da trasporto su ‘‘S-81” rinforzati dai 40 “Ca.
133" prelevabili, in caso di necessita, dai reparti da caccia.

Nel maggio 1938, in zona Gefara (Tripolitania), durante le manovre
alla presenza del Re, gli Stormi 14° e 15° di stanza in Libia con gli “‘S-81"
avevano effettuato il lancio di due battaglioni di paracadutisti libici e lo
sbarco di un’unita di formazione forte di 3.000 uomini, pezzi da 65/18,
veicoli leggeri, moto, materiali ®,

I primi reparti di paracadutisti e le esercitazioni di aviosbarco, era-
no stati voluti dal Governatore della Libia, maresciallo Italo Balbo, dal
quale dipendevano le Forze Armate (FF.AA.) dislocate in Colonia. Perso-
nalmente Balbo provo in quell’occasione il nuovo trimotore “SIAI S-75”
su cui aveva viaggiato il Re. Impressionato dal velivolo, Balbo chiese alla
SIAI se si fosse potuto trarne un trasporto atto a caricare 50 uomini, mez-
zi leggeri, armi, materiali. Un derivato dall’*‘S-75" sarebbe stato adattissimo
per un impiego totale, anche come bombardiere, nelle operazioni di poli-
zia e nelle guerre coloniali.

(7) Ufficio Storico Stato Maggiore Aeronautica (USSMA) comunicazione su Aviotrasporto
di reparti dell’Esercito, da Stato Maggiore R.E. (S.M.R.E.), Ufficio Addestramento,
prot. 4471, del 6/3/1939, all'Ufficio di Stato Maggiore della Regia Aeronautica.

(8) Nino Arena, I Paracadutisti, Stem Mucchi, Modena, 1972.
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Questa iniziativa fu poi fatta propria dal Capo di Stato Maggiore della
R.A., generale Giuseppe Valle e sarebbe sfociata nel trimotore ““S-82"". Allo
sviluppo e alla definizione vennero chiamate anche le altre FF.AA. che
collaborarono per stabilire le modalita e gli equipaggiamenti, le varie com-
posizioni del carico militare del velivolo. Tutte le soluzioni furono speri-
mentate su un simulacro di fusoliera allestito alla SIAI di Sesto Calende
(Varese). Il prototipo dell’ *‘S-82"" volava il 30 ottobre 1939. Monoplano
ad alta media, fusoliera con ampi portelloni per il carico, provvisto di alette
sul bordo d’attacco alare e di flap, era in grado di operare anche da campi
di ridotte dimensioni.

I tre motori Alfa Romeo 128 da 860 cv, fornivano una potenza al di sot-
to di quanto sarebbe stato auspicabile per i decolli a carico masstmo, (oltre
18 tonnellate), al raggiungimento di quote elevate (oltre 5.000 metri) e co-
munque a fornire qualche ““cavallo” in piu per le situazioni d’emergenza.

Per la difesa erano installate una mitragliatrice da 12,7 in torretta
dorsale, e due laterali da 7,7. La costruzione era mista in legno e metallo.
Venne costruito in oltre 700 esemplari, trecento dei quali servirono con
la Luftwaffe, che ne acquistd i primi nel 1941, impiegati prevalentemente
nell’area mediterranea ©.

N

L’*‘82” e stato probabilmente il miglior velivolo italiano della 22 guerra
mondiale ed in assoluto il primo al mondo ad essere concepito per il trasporto
militare. Tutti gli altri, come il “Douglas DC-3" e lo “Junkers Ju. 52", erano
stati concepiti per 'impiego civile, oppure erano bombardieri ‘“‘declassati”.

Sul finire del 1939 fu costituita nell’aeroporto di Tarquinia (Viter-
bo) la Scuola Paracadutisti. Dipendeva dalla R.A.; comandante era un uf-
ficiale superiore della R.A. e vice comandante un ufficiale superiore del
Regio Esercito (R.E.). A Tarquinia, poi nel 1943 a Viterbo, la Scuola avreb-
be formato i paracadutisti di tutte le FF.AA.. Per 'Esercito, successiva-
mente, la 1852 Divisione “‘Folgore”, la 1842 ‘“Nembo”, terza sarebbe stata
la 1832 “Ciclone” bloccata dall’armistizio. Nel 1941 il R.E. formo anche
la Divisione aerotrasportabile ‘“La Spezia”, che con la “‘Folgore”, avrebbe
dovuto partecipare all’operazione “‘C3” per la conquista di Malta, poi ac-
cantonata. Le due unita furono impiegate quale fanteria scelta in Africa
settentrionale (A.S.L.).

Lo sviluppo dello ““‘S-82” non fu senza contrasti nell'ambito dello stesso
S.M.R.A. dove era stato messo a punto il piano di mobilitazione dell’avia-
zione commerciale che, si riteneva, avrébbe fornito un numero di aero-

(9) Autori vari, Dimensione Cielo, Bizzarri, Roma, 1976, Vol. VIII.
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mobili sufficenti alla bisogna. Sopratutto perché si pensava ad una rapida
conclusione delle ostilita.

La mobilitazione era facilitata poiché sin dalla costituzione della R.A.,
il 28 marzo 1923, I'Aviazione Civile era parte della struttura e nel 1940
era una Direzione Generale del Ministero dell’ Aeronautica. Le prove spe-
rimentali dei velivoli di linea delle Compagnie a partecipazione statale,
erano svolte dagli organi tecnici del Centro di Guidonia (Roma). Gli equi-
paggi, nella quasi totalita, provenivano dai ranghi della R.A. e avevano
effettuato addestramento specifico presso le scuole militari. La pit recen-
te era quella di Volo Senza Visibilita, a Littoria, provvista di moderni si-
stemi e attrezzature. Erano impiegati i primi “simulatori’’ di volo “‘Link”
per assuefare gli equipaggi alle procedure di navigazione e di radioassi-
stenza. Erano usati ““S-81" dotati di strumentazione quasi tutta di origine
tedesca. Gli equipaggi effettuavano lunghi voli nella cabina completamen-
te isolata dall’esterno, mediante tendine. Su alcuni aeroporti, Vienna, Mo-
naco di Baviera era possibile I'atterraggio strumentale con il sistema ‘“Lorenz
ZZ”, un antenato dell’odierno “ILS.

Nel piano di ammodernamento della R.A., via via aggiornato, era
contemplata, a partire dal 1939, la costituzione di uno stormo trasporti,
il 44° previsto di base a Orvieto (Terni), su due Gruppi e quattro squa-
driglie con 36 “S-82”. Un ritardo nella produzione degli aerei, dilaziond
il provvedimento. In effetti a Orvieto, nell’aprile 1940 fu concentrato per
esercitazione uno stormo di formazione su materiale di volo eterogeneo.

Il piano di mobilitazione per I'aviazione di linea scatto il 4 giugno
1940, a far data dal 10 successivo, giorno della dichiarazione di guerra (10,
Con successive varianti lo S.M.R.A. decideva la costituzione del Coman-
do Servizi Aerei Speciali (C.S.A.S.), con sede a Roma, nella palazzina del
comprensorio ministeriale che era stata sede della Scuola di Guerra Ae-
rea, da due anni trasferita nella nuova sede di Firenze.

Dal C.S.A.S. dipendevano tre Gruppi Trasporti (T): il 147° basato
a Littoria (odierna Latina), su tre squadriglie di “‘S-75""; il 148°, a Reggio
Calabria su due squadriglie di “‘S-73"; il 149° a Capodichino (Napoli)
su tre squadriglie di “‘S-82"". Altre squadriglie erano a Bengasi (Libia), Ti-
rana (Albania) e in Africa orientale (A.O.1.). Luogo di raduno dei reparti
in Italia era I’ Aeroporto del Littorio (Roma), dal quale avrebbero poi rag-
giunto le sedi operative. ’

(10) U.S.S.M.A., Circolare SMRA, 2° Reparto Divisione coordinamento, Prot. N. 44782
del 10 giugno 1940, oggetto: costituzione Servizi Aerei Speciali, indirizzata a tutti
gli enti centrali e comandi di Aeronautica.
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