
La storia della marineria mercantile italiana, dall’Unità d’Italia a 
oggi, è stata complessa e conflittuale, con intuizioni importanti, 
gravi errori di valutazione, momenti fortunati e non poche tra-
gedie. È nata così l’idea di un’opera in quattro volumi destinata 
a un vasto pubblico, concepita sia in italiano sia in inglese per 
raccontare questa storia poco nota nel mondo.

Il terzo volume della Storia della Marina mercantile italiana è 
monografico e interamente dedicato al secondo conflitto mon-
diale e lo segue dai suoi inizi, nel settembre 1939, fino al suo 
epilogo nella primavera del 1945. In questo lasso di tempo, la 
flotta italiana viene praticamente distrutta.
Con una molteplicità di fonti, dalla documentazione dell’Ufficio 
Storico della Marina Militare, all’Archivio storico di Confitarma, 
ai singoli saggi e lavori su questo argomento il volume rico-
struisce questa vicenda in chiave cronologica. Spesso, infatti, la 
storia della Marina mercantile italiana nel conflitto è stata rac-
contata attraverso episodi di singole navi, ma al di là dei tragici 
casi di navi ed equipaggi, c’è una storia più ampia: quella poli-
tica, militare e diplomatica.
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È con grande soddisfazione che, a nome della Fondazione della mia famiglia, presento il terzo volume della Storia della Marina Mer-
cantile Italiana, dedicato agli anni più difficili e drammatici della nostra storia nazionale, dal 1940 al 1945, quelli della seconda guerra 
mondiale.
Come sappiamo, il conflitto fu devastante per tutto il Paese.
Dalle zone più remote alle grandi città, dalle coste e dalle isole del sud ai porti del nord, tutti subirono le conseguenze di una guerra 
feroce: il passaggio del conflitto sulla penisola, da Anzio a Cassino, la Linea Gotica, la guerra civile nel nord. Tuttavia, nelle molteplici 
narrazioni di questo conflitto sanguinoso, il ruolo della Marina mercantile italiana appare secondario, quasi marginale. Non è così.

It is with great satisfaction that, on behalf of my family Foundation, I am presenting this, the third volume of the History of the Italian Mer-
chant Navy, dedicated to the most trying and dramatic years of Italy’s history, from 1940 to 1945, those of the Second World War.
As we know, this conflict proved devastating for the entire country.
From the farthest-flung areas to the large cities, from the coasts and islands of the South to the ports of the North, all suffered the consequences of a 
merciless war: the conflict sweeping across the peninsula, from Anzio to Cassino, the Gothic Line, and the civil war in the North. In the numerous 
narratives of this bloody conflict, the role of the Italian Merchant Navy might appear secondary, almost marginal. This was not the case.

Paolo Clerici
Presidente Fondazione Paolo Clerici

Il terzo volume della Storia della Marina mercantile italiana è monografico e interamente dedicato al secondo conflitto mondiale e lo segue 
dai suoi inizi, nel settembre 1939, fino al suo epilogo nella primavera del 1945. In questo lasso di tempo, la flotta italiana viene pratica-
mente distrutta.
Con una molteplicità di fonti, dalla documentazione dell’Ufficio Storico della Marina Militare, all’Archivio storico di Confitarma, che 
qui ringrazio personalmente per la preziosa collaborazione, ai singoli saggi e lavori su questo argomento così carico di implicazioni, ab-
biamo cercato di ricostruire questa vicenda in chiave cronologica. Spesso, infatti, la storia della Marina mercantile italiana nel conflitto è 
stata, per così dire, circoscritta all’episodio di una nave, fosse l’affondamento del Conte Rosso, la violazione del blocco da parte del Pietro 
Orseolo, con una vera e propria circumnavigazione del globo, l’attacco al convoglio “Tarigo” o l’esplosione in banchina del Caterina Costa. 
Ma al di là dei tragici casi delle singole navi e dei suoi equipaggi, c’è una storia più ampia – quella politica, militare, diplomatica – che ne 
rappresenta il contesto.
 

The third volume of the History of the Italian Merchant Marine is monographic and dedicated entirely to the Second World War and follows it 
from its beginnings in September 1939, to its epilogue in the spring of 1945. During this time, the Italian fleet was practically wiped out.
Drawing on a multiplicity of sources, from the documentation of the Italian Navy History Office to the historical archive of Confitarma, which I per-
sonally thank here for their invaluable collaboration, to individual essays and works on this subject so full of implications, we have tried to reconstruct 
this story in a chronological key. In reality, the history of the Italian Merchant Navy in the conflict was, so to speak, often limited to the episode of one 
ship, whether it was the sinking of the Conte Rosso, the violation of the blockade by the Pietro Orseolo, with a real circumnavigation of the globe, 
the attack on the “Tarigo” convoy or the explosion at the quayside of the Caterina Costa. But beyond the tragic cases of individual ships and their 
crews, there is a further-reaching story – the political, military, diplomatic one – which represents the context.
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Direttore Mu.MA - Istituzione Musei del Mare e delle Migrazioni
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riposizionare i militari. È scortata dalla torpedi-
niera Centauro. Nottetempo, alle ore 01.35 del 12 
gennaio, il sommergibile HMS Regent intercetta 
il convoglio e lancia due siluri contro la Città di 
Messina, mancandola. Alle 14.00 del 13 febbraio, 
al largo di Homs, la Centauro avvista di nuovo scie 
di siluri (forse un falso allarme). La navigazione 
prosegue. Complice la bassa velocità del convo-
glio, alle 08.50 del mattino successivo, la Città di 
Messina viene silurata dal Regent a circa 45 miglia 
a Est di Tripoli, nel golfo della Sirte, e affonda. 
La Centauro riesce a eludere i siluri, batte in ri-
tirata e procede con il recupero dei naufraghi. Si 
conteranno solo 166 sopravvissuti, tra equipaggio 
e soldati, che saranno sbarcati in Libia. La tragedia 
costa 432 vittime. Negli stessi giorni, sempre nel 
golfo della Sirte, scompare il Multedo (1.130 t.s.l.) 
della società Messina: probabilmente incappato su 
una mina scompare nel nulla. Non si troveranno 
né superstiti, né tracce4.
Negli stessi giorni la situazione nell’Africa Orienta-
le Italiana precipita: il generale Archibald Wavell, 
dopo la conquista di Bengasi e di Tobruk, sposta la 
IV divisione indiana verso l’Eritrea, perché: “[…] 
aveva scelto come vittima il duca d’Aosta e il suo 
esercito in Africa Orientale, tagliato fuori da ogni 
possibilità di soccorsi e rinforzi dall’Italia”5.
Churchill insiste con Wavell affinché le truppe in-
glesi stanziate in Kenya puntino verso la Somalia 
italiana. Viene pianificata così l’operazione “Can-
vas”: un attacco teso a impadronirsi di Chisimaio e 
del suo porto, il secondo più importante della So-
malia italiana.
Quando gli inglesi partono all’attacco, i piroscafi 

ing advance, left Benghazi – the city would sur-
render on the following 6th of February – headed 
for Tripoli, where it could re-station the military. It 
was being escorted by the Centauro, a torpedo boat. 
During the night, at 01.35 on the 12th of  January, 
the submarine HMS Regent intercepted the con-
voy and launched two torpedoes against the Città 
di Messina, but missed it. At 2.00 a.m. on the 13th 
of February, off Homs, the Centauro spotted tor-
pedo trails again (perhaps a false alarm). It held its 
course. Thanks to the low speed of the convoy, at 
08.50 the next morning, the Città di Messina was 
torpedoed by HMS Regent about 45 miles east of 
Tripoli, in the Gulf of Sirte, and sank. The Centau-
ro managed to evade the torpedoes, retreated and 
proceeded to pick up the shipwreck victims. There 
would be only 166 survivors, between crew and 
soldiers, who would be landed in Libya. The trage-
dy had cost 432 victims. In those same days, again 
in the Gulf of Sirte, the Multedo (1,130 g.r.t.) of 
the Messina company disappeared: most probably 
it ran into a mine and was blown to pieces. Nei-
ther survivors nor traces of the ship would ever be 
found4.
In those same days, the situation in Italian East 
Africa hit rock bottom: after the conquest of 
Benghazi and Tobruk, General Archibald Wavell 
marched the 4th Indian division towards Eritrea, 
because: “[...] He had chosen as victims the Duke 
of Aosta and his army in East Africa, cut off from 
any possibility of rescue and reinforcements from 
Italy.5”
Churchill insisted that Wavell direct the British 
troops stationed in Kenya towards Italian Somalia. 

Da sinistra, 
il torpediniera 

Centauro, la nave 
Città di Messina 
e il sommergibile 

HMS Regent
From the left,

the torpedo boat
Centauro, the ship

Città di Messina
and the submarine

HMS Regent
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This is how the “Canvas” operation was planned: 
an attack aimed at seizing Kismayo and its port, 
the second most important in Italian Somalia.
When the British left to attack, the Italian steam-
ships anchored in the port – the Adria (3,809 g.r.t. 
of Lloyd Triestino), Leonardo Da Vinci (7,515 g.r.t. 
of Lloyd Triestino), Savoia (5,490 g.r.t. of Lloyd 
Triestino), Erminia Mazzella (5,644 g.r.t. of Pas-
quale Mazzella) and the Manon (5,597 g.r.t., 
I.N.S.A.) – attempted to flee, but were captured 
by British naval vessels located offshore, despite 
the crews’ attempts to sabotage them. The steam 
tanker Pennsylvania (6,861 g.r.t. of Luigi Pittalu-
ga), also fled from Kismayo, was bombed by British 
ships and planes and, in flames, ran aground near 
Mogadishu: it would be totally demolished there.
On February 14th, Kismayo fell. The crews of the 
steamships Integritas (5,952 g.r.t., S.A. Nova Ge-
nuensis), and Carso (6,275 g.r.t., Lloyd Triestino) 
and the steam tanker Marghera (4,531 g.r.t. of Soc. 
It. Petroliere di Oriente) scuttled them.
Within just a few days, a significant part of the 
Italian merchant fleet was lost. From this moment 
on, the British columns would head 
north, towards Mogadishu which 
was to fall, together with its port, on 
February 25th.
The maritime bases in Eritrea were 
still under Italian control: this meant 
Massawa and Assab, the latter pro-
tected by troops stationed in Keren, 
which only succumbed after a blood 
bath. From the 3rd to the 8th of April, 
there was a fierce struggle for Mas-

italiani fermi in porto – Adria (3.809 t.s.l., Lloyd 
Triestino), Leonardo Da Vinci (7.515 t.s.l. Lloyd 
Triestino), Savoia (5.490 t.s.l., Lloyd Triestino), 
Erminia Mazzella (5.644 t.s.l., arm. Pasqua-
le Mazzella) e Manon (5.597 t.s.l., I.N.S.A.) – si 
danno alla fuga, ma vengono sequestrati dalle uni-
tà navali britanniche dislocate al largo, nonostante 
i tentativi di sabotaggio da parte degli equipaggi. 
La pirocisterna Pensilvania (6.861 t.s.l., arm. Luigi 
Pittaluga), anch’essa fuggita da Chisimaio, viene 
bombardata da navi e aerei britannici e, in fiamme, 
s’incaglia presso Mogadiscio dove verrà successi-
vamente demolita.
Il 14 febbraio, Chisimaio cade. Gli equipaggi del 
piroscafo Integritas (5.952 t.s.l., S.A. Nova Ge-
nuensis) e quelli del Carso (6.275 t.s.l., Lloyd Trie-
stino) e della pirocisterna Marghera (4.531 t.s.l., 
Soc. It. Petroliere di Oriente) si autoaffondano.
Nel giro di pochi giorni, una significativa parte 
della flotta mercantile italiana, è perduta. Da que-
sto momento le colonne inglesi punteranno a nord, 
verso Mogadiscio che cadrà, insieme al suo porto 
il 25 febbraio.

Restano italiane ancora le basi ma-
rittime in Eritrea: Massaua e Assab, 
protette dalle truppe stanziate a Che-
ren, che soccombe dopo una sangui-
nosa resistenza. Dal 3 all’8 aprile si 
combatte strenuamente per Massaua. 
La nave ospedale RAMB IV (3.676 
t.s.l., Regia Agenzia Monopolio Ba-
nane6), lasciato il porto di Massaua, 
viene catturata dal cacciatorpediniere 
HMS Kingston, mentre cercava di di-

La pirocisterna 
Pensilvania

Da sinistra, 
la pirocisterna 
Pensilvania e il 
piroscafo Carso
From the left,
the steam tanker
Pensilvania and the
steamship Carso

Manifesto della 
Regia Agenzia 
Monopolio Banane
Poster of Regia 
Agenzia Monopolio 
Banane
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e così tra l’approvazione del bilancio della Federa-
zione e lo stanziamento per i mutilati di guerra, c’è 
il tempo di nominare il nuovo direttore dell’orga-
nismo, il capitano Teodoro Rositani, che prende il 
posto dell’avvocato Mario Zamboni. Una scelta non 
scontata, per un “tecnico” destinato a restare a lungo 
nei ranghi esecutivi.
Il maggiore interesse dei presenti si concentra sulle 
“nuove costruzioni” e qui si apprende che a fronte 
della defezione di alcuni gruppi armatoriali, altre 
compagnie hanno utilizzato i loro agganci con il re-
gime per avviare una corsia preferenziale e per rice-
vere gli affidamenti senza passare per la Federazione 
e i suoi complessi calcoli per valorizzare i diritti di 
ciascuno. Così, si mette a verbale che:
“La Giunta della Federazione, venuta a conoscenza 
che qualche armatore ha già passato l’ordinazione 
delle navi ad esso assegnate mentre in sede federale 
si esaminavano le varie condizioni contrattuali e di 
prezzo, si rammarica per la mancanza di disciplina 
degli armatori di cui si tratta ed invita tutti a seguire 
disciplinatamente nell’interesse della categoria e del 
Paese, quanto concordemente viene stabilito nelle 
riunioni federali”4.
La dichiarazione, dura nella forma, in realtà rileva 
come la Federarmatori di fatto abbia perso presti-
gio e la sua funzione sia ridotta a un mero appa-
rato di rappresentanza, un “parlatoio” dove alcuni 
esponenti di rilievo s’illudono di poter intervenire 
sulla politica e sull’amministrazione, mentre il re-
gime – le superiori autorità – avoca a sé le decisioni, 
compresa quella di quali compagnie scegliere per 
l’affidamento delle nuove costruzioni, in virtù del 
calcolo politico, del consenso e degli interessi del 
momento. Rimane ancora sullo sfondo una que-
stione determinante: i mesi stanno passando e il 
programma continua a restare sulla carta. Armatori 
e dirigenti ministeriali sembrano fare fatica a com-
prendere che il lavoro dei cantieri procede a rilento, 
che la logistica annaspa, che mancano le materie 
prime, i semilavorati e pure la manodopera specia-

the ships now assigned while the various contrac-
tual and price conditions were being examined at 
a federal level, regrets the lack of discipline of the 
shipowners in question and invites everyone to fol-
low in a disciplined manner what was agreed upon 
in federal meetings in the interest of the category 
and the country.4”
This declaration, unyielding in its form, actually 
reveals howFederarmatori had in fact lost prestige, 
and that its function was reduced to a mere repre-
sentative apparatus, a kind of “locutory” where some 
prominent exponents deluded themselves into be-
ing able to intervene on politics and administration, 
while the Regime – the higher authorities – took 
decisions by itself, including that of which com-
panies to choose for the assignment of new builds, 
by virtue of a political calculation, consensus, and 
the interests of the moment. A decisive question 
still remained in the background: the months were 
passing and yet the programme remained on paper. 
Shipowners and ministerial managers seemed to be 
struggling to understand that the work of the ship-
yards was proceeding slowly, that the logistics were 
floundering, that there was a lack of raw materials, 
semi-finished products and also skilled labour. They 
were lulled by the tables drawn up by the Regime’s 
bureaucrats, without realizing that – despite the 
limited number of ships envisaged – it was still a 
“book of dreams”.
The month of May, despite some losses, turned out 
to be relatively uneventful. The most dangerous 
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route was confirmed as that of Cyrenaica. The main 
hidden danger came from the submarines. The 
HMS Turbulent struck twice. The Bolsena (2,384 
g.r.t., S.A. Adriatica), having left Benghazi, was 
torpedoed in the night between May 17th and 18th; 
it sank in seconds, dragging 50 of the men on board 
with it. Only 36 had the fortune to be saved. The 
same submarine, again off Benghazi, intercepted a 
convoy on the night of May 29th. At 04.09 a.m., ly-
ing a short distance away, it hit the steamship Capo 
Arma (3,172 g.r.t., Compagnia Genovese Navigazi-
one a Vapore) accompanied by the destroyer Ema-
nuele Pessagno. The freighter, hit by a single torpedo, 
struggled to stay afloat. It was full of ammunition 
and a fire broke out on board. For hours the crew 
tried to contain the flames, but their efforts were 
useless, and they eventually abandoned ship. At 
08.00 a.m., the fire reached the holds and the Capo 
Arma blew up.
HMS Proteus, on May 31st, intercepted a prime tar-
get, the motorship Gino Allegri (6,836 g.r.t., Lloyd 
Triestino). Brand new, launched on February 26th, 
1941, it represented the best that the Cantieri Ri-
uniti dell’Adriatico in Monfalcone had achieved in 
those years. Its speed was extraordinary, thanks to 
its six-cylinder FIAT diesel engines it managed to 
reach 16-17 knots, almost 50% more than any other 
merchant ship.
Due to these characteristics, the Gino Allegri was 
not well suited to convoys, which often forced it to 
slow down. In its few months of service, the motor-

lizzata. Ci si culla sulle tabelle redatte dai burocrati 
del regime, senza accorgersi che – malgrado il nu-
mero limitato delle imbarcazioni previste – è ancora 
un “libro dei sogni”.
Il mese di maggio, malgrado alcune perdite, si rivela 
relativamente tranquillo. La rotta più pericolosa si 
conferma quella della Cirenaica. L’insidia principale 
viene ancora dai sommergibili. L’HMS Turbulent 
colpisce per ben due volte. Il Bolsena (2.384 t.s.l., 
S.A. Adriatica), partito da Bengasi, viene silurato 
nella notte tra il 17 e il 18 maggio; affonda in pochi 
secondi trascinando con sé 50 degli uomini a bor-
do. Solo 36 si salvano fortunosamente. Lo stesso 
sommergibile, sempre al largo di Bengasi, intercetta 
un convoglio nella notte del 29 maggio. Alle 04.09, 
portatosi a breve distanza, colpisce il piroscafo Capo 
Arma (3.172 t.s.l., Compagnia Genovese Navigazio-
ne a Vapore) accompagnato dal C.T. Emanuele Pes-
sagno. Il mercantile, colpito da un solo siluro, lotta 
per rimanere a galla. È pieno di munizioni e a bor-
do scoppia un incendio. Per ore l’equipaggio tenta 
di contenere le fiamme, ma gli sforzi sono inutili e 
l’equipaggio abbandona la nave. Alle 08.00 il fuoco 
raggiunge le stive e la Capo Arma salta in aria.
L’HMS Proteus, il 31 maggio, intercetta un bersaglio 
di prim’ordine, la motonave Gino Allegri (6.836 t.s.l., 
Lloyd Triestino). Nuovissima, varata il 26 febbraio 
del 1941, rappresenta quanto di meglio la tecnologia 
dei Cantieri Riuniti dell’Adriatico di Monfalcone 
avesse realizzato in quegli anni. Straordinaria la sua 
velocità, grazie ai motori diesel della FIAT a sei 
cilindri riusciva a raggiungere 16-17 nodi, quasi il 
50% in più rispetto agli altri mercantili.
Per queste sue caratteristiche, la Gino Allegri mal 
si adatta ai convogli, che spesso la obbligano a una 
velocità minore. Nei pochi mesi di servizio, la mo-
tonave copre molti viaggi di andata e ritorno verso 
il Nord Africa, con limitazione alle fermate obbli-
gate per caricare e scaricare munizioni, combustibi-
le e carri armati: materiali assai richiesti e preziosi. 
Anche l’equipaggio appare sostanzialmente diverso 

La nave Capo 
Arma nel porto di 
Genova
The Ship Capo 
Arma in the 
port of Genoa
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