Speciale tesori sommersi

Quando il genio italiano primeggiava nelle spedizioni
sottomarine e nel recupero di relitti. Tonnellate d’oro,
d’argento e migliaia di biglietti ripescati dalle profondita

di Stefano Poddi

ono le ore 19 del 20 maggio 1922, il pi-

roscafo S.S. Egypt, di 7941 tonnellate di

stazza, lungo 152 metri e largo 16,50,
partito dai moli di Tilbury a Londra con 44
passeggeri e 294 uomini d'equipaggio, navi-
ga su un mare piatto e senza vento nelle ac-
que dell’Oceano Atlantico, al largo della pun-
ta occidentale della Bretagna, a circa 30 mi-
glia da Point du Raz, mentre un banco di fitta
nebbia impedisce ogni visibilita.
In quest’atmosfera ferma ed irreale, all’im-
provviso, il suono di una sirena squarcia
l'aria, subito dopo la prua rinforzata tipo
rompighiaccio della nave da carico france-
se Seine, in rotta da La Palice verso Le Ha-
vre, fende le acque in prossimita del liner,
lo sperona e si conficca profondamente nel-
la fiancata sinistra dell’S.S. Egypt.
La situazione appare da subito compromes-
sa, infatti dopo solo 20 minuti il piroscafo
passeggeri affonda appoggiandosi sul fondo
del mare a circa 130 metri di profondita.
L’Egypt, varato nel cantiere inglese di Gre-
enok nel 1897, e di proprieta della P&O (Pe-
nisular & Oriental Steam Navigation Com-
pany), societa fondata a Londra nei primi
anni dell’800.
Il naufragio provoca 88 morti, di cui 17 pas-
seggeri e 71 membri dell’equipaggio, men-
tre i superstiti vengono raccolti dal Seine e
sbarcati a Brest.
Negli stessi momenti nei quali parenti e
amici piangono i loro cari, le compagnie as-
sicuratrici che hanno stipulato una polizza
con ['armatore dell’Egypt, sottoscritta dai
Lloyd’s per la quota maggiore e da altre tre
compagnie assicuratrici per le quote mino-
ri, sono costernate in quanto la nave reca a
bordo un vero e proprio tesoro.
Il prezioso carico, destinato alla Banca
Centrale dell’india, per un valore di circa
1.059.879 sterline del 1922 e formato da
1089 lingotti d’oro, 1229 lingotti d’argento e
164.979 sterline d’oro; per un totale di circa
5,5 tonnellate d’oro e 43 tonnellate d’argen-
to, come risulta dalla polizza assicurativa.
Dello stesso carico, anche se non coperta
da assicurazione, fa parte una ingente par-

tita di banconote da 5, 10 e 100 rupie che



il nawab di Hyderabad aveva commissiona-
to alla fabbrica di carte valori Waterlow &
Son di Londra.

A seguito dell’affondamento della nave in-
glese e della conseguente perdita totale
del carico assicurato, le compagnie pagano
interamente il dovuto e restano proprieta-
rie del tesoro affondato.

Dopo il naufragio gli assicuratori si accorda-
no con alcune societa di recuperi maritti-
mi, che si impegnano in una serie di tenta-
tivi per recuperare il tesoro dell’Egypt, ma
nessuna di tali iniziative, seppur audaci e
coraggiose, va a buon fine.

Nel maggio del 1923 la Gothernburg Towing
& Savage Co., con una nave comandata dal
capitano Hedback, inizia la campagna per
la ricerca del relitto ed il 6 giugno ne iden-
tifica le coordinate; € il cosiddetto “Pun-
to di Hedback”, che viene individuato sul-
le carte nautiche ma non segnalato trami-
te boe in mare.

Nell’estate dello stesso anno & la volta di
una societa svedese di recuperi in mare,
che utilizza la nave-recupero Fritiof e due
rimorchiatori, ma dopo alcuni mesi di ricer-
che rinuncia all’impresa.

Nell’autunno del 1925 la compagnia france-
se la Union d’Enterprises Sous-Marines pro-
va a recuperare il tesoro, ma con scarsi ri-
sultati, infine & il turno di uno chalutier no-
leggiato dal Sindacato francese, con le navi
Pelican e Ulrose, che con a bordo palomba-
ri tedeschi tenta inutilmente di individuare
il famoso Punto di Hedback.

Finalmente, il 30 agosto del 1928 il pool
di societa assicuratrici, la Union Assuran-
ce Company Limited, con una forte parte-
cipazione dei Lloyd’s di Londra, sottoscrive
un contratto con la So.Ri.Ma. (Societa Ri-
cuperi Marittimi) per il recupero del cari-
co dell’Egypt.

Il contratto contiene una clausola che la di-
ce lunga sulle probabilita di recupero che
i Lloyd’s ritengono abbia la societa italia-
na di centrare |’obiettivo: il recupero av-
verra “unicamente con i propri mezzi, sotto
la propria direzione, sopportando responsa-
bilita, rischi e spese” e anche |’eventuale

spartizione di quanto recuperato si inqua-
dra in questa visione pessimistica o piu pro-
babilmente solo realista: il 62,5% alla So.Ri.
Ma. e il 37,5% alle compagnie assicuratrici.
La So.Ri.Ma. e una societa fondata nel
1926, con sede nel palazzo della Borsa di
Piazza De Ferrari a Genova, dal commen-
dator Giovanni Quaglia che dispone di una
piccola flotta di navi da recupero: U'Arti-
glio, il Rostro, il Raffio, !’Arpione, il Ra-
strello e il Rampino.

La societa genovese ha gia maturato una di-
screta fama nel recupero da navi affonda-
te di materie prime, all’epoca molto appe-
tibili, come zinco, rame, ottone, alluminio,
molibdeno, tungsteno, minerali di cromo,
acciaio, manganese, lana, sego e anche di
materiale prezioso come ’avorio.

Sulle navi della So.Ri.Ma. sono imbarcati i
palombari viareggini, considerati i miglio-
ri sulla piazza, guidati dal caposcuola Al-
berto Gianni.

Alberto Gianni e figlio della Darsena di Via-
reggio, cuore operaio della citta, dove la ri-
nomata marineria viareggina produce altis-
sime professionalita quali maestri d’ascia,
carpentieri, calafati, funai, segantini e dove
marinai e palombari si preparano ad affron-
tare il mare e le sue profondita.

Il palombaro & sicuramente un lavoro piu pe-
ricoloso di quello di marinaio, ma permette
maggiori guadagni da inviare alla famiglia.
Alla chiamata di leva, intorno ai 20 anni,
chi ha intenzione di cimentarsi con le pro-
fondita marine chiede di essere inviato al-
la Scuola palombari di Varignano (frazione
del comune di Porto Venere, in provincia di
La Spezia) per poi sperare in un ingaggio co-
me palombaro.

Alberto Gianni non e solo un grande palom-
baro e un caposcuola, ma soprattutto un
vero innovatore. La modalita di lavoro del
palombaro prevedeva che una volta calato
sul relitto, lavorasse tramite le due pinze
poste all’estremo dei bracci dello scafan-
dro, anche se con grandi limitazioni di ma-
novra e di efficienza.

Per Gianni, invece, il palombaro deve esse-
re la mente, che dall’interno della torret-

artamaneta, il dott. Francesco Sodini e il prof
geGlannaccini, rispettivamente presidente e re-
dell'ufficio stampa, nonché storico, della
idazione Artiglio di Viareggio e Mr. Rezwan Ra-
CK, Esperto e ricercatore della cartamoneta india-
na, in particolare di buoni dei prigionier di guerra e
delle emissioni di Hyderabad. ¥

ta di esplorazione (dispositivo di sua inven-
zione, mentre precedentemente venivano
usati gli scafandri in rame su tute cerate
ed in seguito gli scafandri rigidi della Neu-
feldt & Kuhnke di Kiel), fornisce indicazioni
via telefono alla nave-recupero al fine di di-
rigere la benna nel posto esatto dove lavo-
rare; in questo modo aumentano notevol-
mente le capacita di lavoro e si riducono
sensibilmente i tempi.

Gianni, fra le altre attrezzature, inven-
ta anche la cassa disazotatrice, ovvero un
marchingegno che riesce a togliere |’azoto
accumulato nel sangue del palombaro do-
po una lunga immersione. Tale invenzione
sara poi perfezionata e diventera |’attuale
camera iperbarica, evitando al palombaro
le lunghe ore appeso alla nave, ferma o in
movimento, per compensare l'immersione
ed evitare in tal modo le embolie gassose.
Alberto Gianni non ha mai brevettato le
invenzioni frutto del suo genio, perché
credeva che fosse giusto che ognuno po-
tesse utilizzarle senza dover pagare ro-
yalty a nessuno.

Fra gli altri episodi, che caratterizzano il
palombaro viareggino dal grande cuore,
possiamo ricordare quando durante le eser-
citazioni di collaudo il sommergibile italia-
no 53, da 300 tonnellate e con 40 uomini di
equipaggio, cola a picco per una avaria ai
timoni di profondita, posandosi a 34 metri
sotto il livello del mare.

Gianni, convocato d’urgenza si cala sullo
scafo, si rende conto che |'unico modo per
salvare |’equipaggio € quello di imbracare il
sommergibile di poppa e tirarlo su tramite
un grosso pontone.

Dopo aver lavorato alacremente per sette
ore all'imbrago del sommergibile ed aver
accumulato una enorme quantita di azoto
nel sangue, compie la risalita in sette ore
credendo che siano sufficienti, invece vie-
ne colto da embolia gassosa e rimane cin-
que giorni ricoverato in ospedale tra la vita
e la morte. Quando si risveglia, trova 40 uo-
mini che si affollano intorno al suo letto: so-
no i marinai del sommergibile da lui salvati.
Tornando ora al naufragio dell’Egypt, i
Lloyd’s pagano la polizza assicurativa con-
vinti che le possibilita di recupero siano
molto scarse-in quanto a quella profondita
non sono mai stati tentati recuperi, ma la
50.Ri.Ma. non si scoraggia.

Nel giugno del 1929 le due navi I’Artiglio
e il Rostro iniziano le ricerche in una vasta
area di mare di 10 miglia per 6, tale area
comprende ['ultima posizione comunicata
dall’Egypt tramite 'Sos, i rilevamenti ra-
diogoniometrici di Capo Raz e di Ushant, ol-
tre alla posizione nella quale e’ stato ritro-
vato un bagaglio appartenente all’Egypt.
Abordo dell’ Artiglio e imbarcato come con-
sulente lo stesso capitano Hedback, nella
speranza che possa ritrovare quel punto do-
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Fig. 1
La nave inglese 5.5. Egypt della P&O in navigazione

Fig. 2
L'area di mare di circa 207 km quadrati rastrellati dall’Artiglio
per la ricerca dell'Egypt

Fig. 3

Disegno del relitto del Egypt con i ponti squarciati realizzato da David Scott,

inviato del Times a bordo dell’Artiglio

ve nel 1923 aveva creduto di individuare il
relitto della nave inglese.

L'impresa e veramente al limite delle capa-
cita umane e della tecnologia disponibile in
quegli anni, tanto che nel corso delle ricer-
che, il 26 giugno del 1929, viene stabilito
dal palombaro Aristide Franceschi, viareg-
gino anche lui, il nuovo primato mondiale
di profondita, raggiungendo la strabiliante,
per 'epoca, profondita di 136 metri.

La ricerca del relitto avviene tramite ra-
strellamento del fondo marino, grazie ad
uno strascico costituito da un cavo lungo
1984 metri, trainato dalle due navi da recu-
pero, zavorrato per ciascuna estremita con
un peso di 4 tonnellate e sollevato tramite
18 galleggianti, a forma di siluro con delle
alette a poppa per tenere la rotta, che lo
tengono sollevato di 7,6 metri dal fondo ma-
rino, in modo da impigliarsi solo in ostruzio-
ni superiori a questa altezza; ogni volta che
il cavo incontra un impedimento i palomba-
ri scendono per verificare di cosa si tratta.
Nell’autunno del 1929 le navi-recupero,
dopo svariati quanto inutili tentativi a cau-
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sa delle pessime condizioni del mare e del
tempo presenti sulla zona setacciata, ter-
minano la loro attivita ed i palombari via-
reggini tornano a casa.

Nei primi giorni del giugno del 1930 si ri-
prendono le ricerche per l’individuazione
dell’Egypt tramite un rastrellamento siste-
matico della zona di oceano individuata di
circa 207 km quadrati. Per il recupero del
tesoro sono utilizzate tre navi: il Rostro, il
Raffio e I’ Artiglio sul quale viene imbarca-
to anche il capitano Le Barzic, comandante
del Seine, la nave che nel 1922 aveva spe-
ronato |’Egypt.

Il 30 agosto del 1930, dopo essersi imbattu-
ti in svariati scogli di grande altezza e altri
due relitti, Alberto Gianni, individua final-
mente |’Egypt grazie all’identificazione del
verricello delle scialuppe che sono di un ti-
po particolare.

Il palombaro Alberto Bergellini che si tro-
va in prossimita del relitto all’interno della
torretta di esplorazione dice a Gianni che lo
ascolta tramite una linea telefonica a bordo
dell’Artiglio: “[...] cilindri accoppiati dritti

del diametro di 60 cm. Due pulegge in testa.
C’e ancora un pezzo di cavo attaccato [...]".
Il relitto si trova a circa 130 metri di profondi-
ta ed il punto esatto viene stabilito da queste
coordinate: 48 gradi 07'45" latitudine nord e
5 gradi 30” longitudine ovest.

Ai primi di settembre Alberto Bargellini recu-
pera una piccola cassaforte proveniente dal-
la cabina del capitano dell’Egypt, ma dentro
ci sono solamente documenti, nello specifi-
co cartelle del Foreing Office piene di lettere
e di carte che vengono prontamente riconse-
gnate al Ministero degli esteri inglese.

La stagione per il recupero e terminata e
se ne riparlera alla primavera successiva,
per cui le navi della So.Ri.Ma. vengono in-
viate a lavorare su fondali piu bassi e con
correnti meno forti.

L’Artiglio viene dirottato a lavorare sul Flo-
rence H, una nave di 9000 tonnellate carica
di munizioni e affondata, nel 1917, a largo
del villaggio di Quiberon in Bretagna, per
uno scoppio a bordo di una parte delle mu-
nizioni trasportate.

Per lo smantellamento del relitto vengono








