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Architettura	e	costruzioni	navali	

Un	grande	progettista	e	la	sua	magnifica	ossessione.	

	

Al	di	là	di	una	ristretta	cerchia	di	tecnici,	magari	un	po’	anziani,	non	so	quanti	ricordino	

oggi	 uno	dei	 più	 grandi	 progettisti	 navali	 dello	 scorso	 secolo,	W.	Gibbs,	 fondatore	

dello	“studio”	Gibbs	&	Cox,	certamente	quello	che	ha	dato	il	nome	ad	alcune	delle	

svolte	più	significative	nella	progettazione	e	nella	costruzione	navale,	sia	militare	che	

mercantile.	

Gibbs,	tra	i	pochi	che	oggi	lo	ricordano,	è	probabilmente	più	noto	per	lo	sviluppo	di	

progetti	militari,	ma	la	sua	ossessione,	il	suo	sogno,	sono	stati	i	grandi	transatlantici	

veloci,	la	cui	era	ha	coinciso	con	la	vita	fisica	e	professionale	di	questo	grande	tecnico.	

	

Nato	a	Filadelfia	nel	1886,	nel	corso	dei	quasi	sessant’	anni	della	sua	vita	professionale	

ha	disegnato	direttamente	o	sotto	 la	sua	supervisione	oltre	6000	unità,	un	grande	

risultato	soprattutto	considerando	che	Gibbs	è	stato	in	pratica	un	autodidatta.	

	L’	 ossessione	 di	 una	 vita	 per	 i	 transatlantici	 veloci,	 ma	 le	 fissazioni,	 quasi	 una	

dedizione	 a	 livello	 maniacale,	 riguardarono	 la	 prevenzione	 degli	 incendi,	 la	

compartimentazione,	 la	 potenza	 degli	 apparati	 motori	 (potenza	 continuativa	 in	

funzione	di	alte	velocità	di	crociera).	

Si	 imputano	ai	progettisti	ed	ai	costruttori	 italiani	cedimenti	e	priorità	assolute	per	

l’alta	velocità,	ma	 il	massimo	teorico	delle	alte	velocità	 (continuative,	creandone	e	

curandone	attentamente	le	condizioni)	è	stato	W.F.	Gibbs	

	

La	formazione	navale,	anzi	l’ispirazione	navale	di	Gibbs,	fa	riferimento	a	cinque	grandi	

navi	dell’inizio	del	secolo	scorso:	St.	Louis,	Oceanic,	Celtic,	Lusitania,	and	Mauritania.			

Gibbs,	 che	 proveniva	 da	 una	 famiglia	 di	 finanzieri	 legati	 al	mondo	marittimo,	 che	

l’aveva	 indirizzato	 alla	 carriera	 legale,	 rispose	 ai	 dettami	 famigliari	 laureandosi	 in	

legge	 alla	 Columbia	 University	 ed	 avviando	 la	 professione	 di	 avvocato,	ma	 studiò	

anche	scienze	ed	ingegneria	ad	Harvard:	l’aneddoto	divertente	è	che	dopo	aver	vinto	

in	Tribunale	la	prima	causa	affidatagli,	e	data	in	tal	modo	dimostrazione	famigliare,	

abbandonò	repentinamente	e	definitivamente	l’attività	legale	per	dedicarsi	a	quella	

che	più	di	una	professione	era	una	passione.	

Da	ragazzo	fu	testimone	del	varo	del	St.	Louis	ed	effettuò	traversate	transatlantiche	

sulle	altre	quattro	unità	citate,	vere	meraviglie	 tecnologiche	dell’epoca,	delle	quali	

analizzò	a	fondo	difetti	e	qualità,	oltre	ad	approfondire	lo	studio	delle	navi	da	battaglia	

inglesi.	

Da	tali	analisi	nacque	 la	giovanile	ambizione	di	Gibbs	 (grazie	d’	altra	parte	alla	sua	

appartenenza	ad	un	solido	sistema	finanziario	e	di	potere)	di	progettare	e	costruire	

un	super	transatlantico	di	circa	300	mt	di	lunghezza	

Le	sue	aspirazioni	cominciarono	a	prendere	forma	intorno	al	1908,	con	l’idea	di	un	

regolare	servizio	settimanale	transatlantico	basato	su	due	unità	di	circa	55000	tonn	
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di	stazza,	capaci	di	mantenere	una	velocità	di	30	nodi.	

	

	
un	disegno	giovanile	di	W.F.	Gibbs	per	un	liner	da	300	mt	di	lunghezza	

	

Purtroppo	all’	epoca	 l’industria	non	era	 in	grado	di	 fornire	macchine	della	potenza	

adeguata,	e	soprattutto	della	continuità	di	potenza	richiesta	per	tale	servizio.	

Giovane	e	brillante	ingegnere,	colpito	dalla	tragedia	del	Titanic	e	“fissato”	(come	tutta	

la	 sua	 carriera	 ha	 dimostrato)	 sulla	 sicurezza,	 dopo	 la	 nuova	 e	 troppo	 spesso	

dimenticata	dell’	affondamento	nel	1914	dell’	Express	of	Ireland,	insieme	al	fratello	

Frederic	H.	Gibbs,	iniziando	un	sodalizio	che	durò	tutta	la	vita,	nel	1915		entrò	nella	

International	Mercantile	Marine	Company;		con	l’appoggio	del	banchiere	J.P.	Morgan	

e	della	stessa	U.S.	Navy,		i	due	fratelli	svilupparono	in	un	progetto	l’	idea	iniziale,	che	

prese	 forma	 in	 due	 unità	 da	 circa	 300	 metri,	 che	 necessitavano	 motrici	 da	 circa		

180,000	HP.			

Un	progetto	iniziale,	che	già	echeggiava	le	caratteristiche	del	futuro	SS	United	States,	

che	si	tradusse	in	prove	alla	vasca	navale	della	US	Navy	di	Washington,	DC	(	Navy's	

Taylor	model	tank).			

Lo	 scoppio	 della	 1^	 GM	 pone	 fine	 alle	 immediate	 esigenze	 di	 navi	 passeggeri	

transatlantiche,	 ma	 il	 concetto	 era	 ormai	 chiaro	 e	 fissato,	 tanto	 	 che	 Gibbs	 non	

demorde	ed	ancora	nel		 luglio	1916	continua	le	prove	in	vasca	del	modello	del	suo	

progetto.	

	

L’	impegno	di	Gibbs	per	i	programmi	di	guerra,	sia	militari	che	mercantili,	è	notevole	

e	 ne	 pone	 in	 rilievo	 le	 capacità,	 tanto	 che	 nel	 1919	 viene	 promosso	 a	 capo	 delle	

Costruzioni.	

Anche	se	nell’	immediato	dopoguerra	i	due	fratelli	tentano	di	riprendere	lo	sviluppo	

del	progetto	dei	due	superliners,	il	mercato	dei	trasporti	marittimi	è	saturo	del	surplus	

delle	costruzioni	di	guerra	e	delle	prede	belliche	dei	vincitori.	

Dopo	un	nuovo	progetto	relativo	a	due	navi	miste,	passeggeri	merci,	Minnewaska	e	

Minnetonka,	 la	 sua	 prima	 grande	 occasione	 non	 fu	 una	 nuova	 costruzione,	ma	 la	

conseguenza	 dell’internamento	 negli	 Stati	 Uniti	 del	 grande	 transatlantico	 tedesco	
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Vaterland,	 la	 più	 grande	 nave	 passeggeri	 in	 servizio	 nel	 1914,	 appena	 reduce	 dal	

viaggio	inaugurale	quando	l'Inghilterra	dichiarò	guerra.		

Il	Vaterland	venne	trattenuto	a	New	York,	al	pari	di	molte	altre	unità	tedesche	in	uno	

stato	 solo	 “ufficiosamente”	 di	 internamento	 (inizialmente	 comodo	 anche	 per	 le	

autorità	tedesche),	ormeggiato				per	tre	anni	a	molo	di	Hoboken.	

Con	 l’entrata	 in	 guerra	 degli	 Stati	 Uniti	 nel	 1917	 la	 nave	 venne	 formalmente	

sequestrata	 e	 destinata	 alla	 conversione	 in	 trasporto	 truppe,	 ribattezzandola	

Leviathan.	

Dopo	il	relativamente	ridotto	impiego	bellico,	gli	Stati	Uniti	decisero	immediatamente	

di	 riconvertire	 l’unità	 al	 servizio	 passeggeri,	 per	 poi	 affidarla	 ad	 un	 armatore	

statunitense.		

	

W.	Gibbs,	che	oltre	ad	essere	ormai	un	affermato	progettista	godeva	di	 importanti	

parentele	 e	 collegamenti	 politici	 di	 altissimo	 livello,	 venne	 prescelto	 per	 l’intero	

sviluppo	del	progetto	e	l’esecuzione	del	programma.	

Nell’	ambito	di	questo	incarico	nel	febbraio	1922,	Gibbs	e	suo	fratello	fondarono	una	

prima	società,	Gibbs	Brothers,	strutturata	per	tale	incarico.	

Per	 assicurare	 la	 trasformazione	 dell’ex	 Vaterland	 nel	 nuovo	 transatlantico	

statunitense	di	lusso,	SS	Leviathan,	Gibbs	viaggia	in	Germania	per	trattare	la	cessione	

dei	disegni	originali	del	Vaterland	dal	costruttore	originale,	Blohm	and	Voss.			

Le	pretese	del	cantiere	tedesco	furono	eccessive,	all’	epoca	più	di	un	milione	di	dollari,	

che	 Gibbs	 rifiutò,	 proponendosi	 di	 ricomporre	 lui	 stesso	 il	 progetto,	 ricorrendo	 ai	

rilievi	in	sito	dell’unità.	

Una	 difficilissima	 sfida,	 certamente	 la	 più	 rischiosa	 affrontata	 da	 Gibbs	 nella	 sua	

carriera,	che	impose	il	potenziamento	della	neonata	società	con	alcune	centinaia	di	

tecnici	e	progettisti,	e	portò	ad	un	nuovo	progetto,	migliore	e	superiore	all’	originale;	

la	struttura	dello”	studio”,	una	vera	industria	della	progettazione,	era	ormai	delineata,	

fino	a	diventare	uno	dei	principali	fornitori	del	governo	durante	la	2^	GM.	

	

I	lavori	vennero	affidati	al	cantiere	Newport	News	Shipbuilding	e	Drydock	Company,	

segnando	 l’inizio	di	un	proficuo	 rapporto	di	 collaborazione,	 sancito	con	 il	 successo	

della	 conversione	 ed	 il	 viaggio	 inaugurale	 della	 nave	 sotto	 bandiera	 americana,	 4	

luglio,	1923.		

Un	successo	americano,	che	non	ha	solo	consolidato	il	rapporto	con	il	cantiere	ma	ha	

cementato	in	forma	indissolubile	il	rapporto	tra	Gibbs	ed	il	governo	statunitense,	che	

sarebbe	diventato	il	suo	più	grande	cliente.	

Un	rapporto	strettissimo	non	solo	con	il	Governo,	ma	anche	con	F.D.	Roosevelt	che	

dal	1921	era	il	segretario	della	Marina.	

	

Nel	1929,	 in	piena	recessione,	Gibbs	Brothers	si	 trasforma	 in	Gibbs	&	Cox	 ,	 	 con	 l’	

apporto	Daniel	H.	Cox	il	più	famoso	e	quotato	progettista	di		yacht	dell’	epoca.		
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Attraverso	l'associazione	con	Cox,	Gibbs	apporta	continui	miglioramenti	ampliando	il	

proprio	ambito	di	progettazione	agli	aspetti	di	sicurezza	oltre	che	di	confort.	

	

	
	

Espressione	 di	 questa	 nuova	 collaborazione	 fu	 Il	 Savarona	 -	 ordinato	 dai	magnati	

Cadwalladers	di	 Filadelfia	 -	mega	yacht	a	 vapore,	 forse	 il	 più	grande	mai	 costruito	

(1931),	certamente	una	vetrina	fondamentale	per	molte	innovazioni	di	sicurezza	di	

Gibbs,	ancor	oggi	operativo	seppur	trasformato	dopo	gli	anni	60	in	motonave,	come	

nave	di	rappresentanza	della	Presidenza	della	Repubblica	turca.	

	

Nei	primi	anni	30,	sulla’	onda	dei	trattati,	 il	Governo	statunitense	inizia	a	destinare	

risorse	per	il	rinnovamento	della	US	Navy.	

Programmi	di	rinnovamento	che	si	scontravano	con	la	stasi	costruttiva	e	di	sviluppo	

successiva	 alla	 prima	 guerra	mondiale	 e	 con	 l’impossibilità	 dei	 cantieri,	 seguendo	

schemi	e	progetti	tradizionali	(tra	l’altro	di	influenza	inglese),	di	soddisfare	gli	indirizzi	

governativi	di	urgenza,	di	rapido	rinnovamento	della	flotta.	

Tre	diversi	cantieri,	tra	i	pochi	sopravvissuti	alla	grande	depressione,	Bath	Iron	Works	

Corporation,	Federal	Shipbuilding	&	Dry	Dock	Co.,	e	United	Dry	Docks,	 Inc.,	 furono	

selezionati	per	la	costruzione	di	nuovi	caccia	per	la	Marina.		

Scoppiò	una	enorme	e	pubblica	contesa	 tra	 i	 cantieri	 che,	avvalendosi	di	 (vecchie)	

conoscenze	acquisite	e	di	licenze	in	corso	(con	cantieri	e	industrie	inglesi)	offrivano	

costruzioni	“sicure”	ed	 in	tempi	ridotti,	e	 l’	ala	 innovatrice,	presente	nel	Bureau	of	

Ships,	ma	debole	nei	confronti	delle	forti	lobbies	industriali.	

	

Il	punto	fondamentale	della	controversia	riguardava	(e	questo	dovrebbe	nuovamente	

farci	 riflettere	 come	 italiani	 sui	 miti	 ancora	 esistenti	 sulle	 costruzioni	 navali	 del	

ventennio)	l’utilizzazione	a	bordo	del	vapore	ad	alta	pressione	ed	alta	temperatura,	in	

analogia	a	quanto	impiegato	con	successo	nelle	centrali	elettriche	terrestri.			
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La	battaglia	 fu	 cruenta,	 condotta	da	un	gruppo	di	 lungimiranti	 giovani	ufficiali	 che	

erano	 convinti	 che	 tale	 adozione	 avrebbe	 comportato	 anche	 un	 irrinunciabile	

aumento	 dell’autonomia,	 necessario	 per	 i	 nuovi	 teatri	 operativi	 della	 US	 Navy;	 l’	

(interessato)	intervento	di	Gibbs	fu	determinante.				Gibbs	fu	inserito	dal	Bureau	of	

Ships	in	qualità	di	consulente,	perché	aveva	studiato	le	nuove	applicazioni	del	vapore	

nelle	centrali	 termoelettriche	 terrestri,	 con	 il	 supporto	di	produttori	come	General	

Electric.		

Alla	fine,	grazie	anche	ai	sempre	presenti	collegamenti	politici	di	Gibbs,	 intervenne	

Charles	Edison,	allora	ministro	della	Marina,	che	impose	non	solo	le	idee	di	Gibbs,	ma	

la	sua	stessa	progettazione	e	supervisione	del	programma.	

Si	 è	 trattò	 di	 una	 vittoria	 memorabile	 sia	 per	 le	 navi	 da	 guerra	 che	 per	 le	 navi	

mercantili,	considerato	che	negli	Stati	Uniti,	a	differenza	del	Regno	Unito,	i	cantieri	

navali	dipendevano	dalla	Marina	per	la	loro	sopravvivenza.	

	

Alla	fine	per	l’apparato	motore	fu	adottato	un	unico	progetto,	quello	di	W.F.	Gibbs	

che	in	pratica	divenne	uno	standard	per	i	decenni	successivi.							E’	stato	un	nuovo	

approccio,	ma	soprattutto	si	è	stabilito	un	precedente	metodologico	che	si	sarebbe	

rivelato	determinante	nei	momenti	di	grande	necessità	del	2	^	conflitto	mondiale.	

	

Malgrado	 i	 successi	 in	 campo	 navale,	 W.F.	 Gibbs,	 coltivava	 la	 propria	 grande	

ossessione	del	trasporto	marittimo	dei	passeggeri,	e	negli	anni	30	progettò	una	serie	

di	navi	passeggeri	 (	Malolo	per	 la	Matson	Navigation	Company,	 	costruito	Cramp	a	

Filadelfia,	Santa	Paula,	Santa	Rosa,	Santa	Lucia	per	la	Grace	Line,	costruite	tutte	presso	

Federal	Shipbuilding	di	Kearny)	che	ebbero	una	lunga	e	fortunata	vita,	in	pace	ed	in	

guerra,	la	maggior	parte	delle	quali	nella	seconda	parte	del	loro	esercizio	operarono	

dal	mediterraneo	sotto	bandiera	greca	e	isolatamente	sotto	bandiera	italiana.	

	

L’	 innovazione	 e	 le	 capacità	 di	 Gibbs	 ebbero	 una	 fortunata	 ed	 incommensurabile	

ribalta	con	il	caso	del	Malolo,	che	dimostrò	come	un’adeguata	compartimentazione,	

un	elevato	numero	di	paratie	stagne,	l’efficienza	ed	il	telecomando	delle	porte	stagne,	

potevano	salvare	un’unità	anche	nel	caso	di	gravissimi	incidenti,	un	esempio	che	servi	

molto	anche	per	le	successive	grandi	navi	militari,	un	esempio	ed	un	precedente	che	

ancora	per	molti	anni	non	furono	presi	in	considerazione	dalla	cantieristica	mondiale,	

neppure	aa	quella	italiana.	

Il	Malolo	 (dopo	 l’	 incidente	 scaramanticamente	 ribattezzato	 Matsonia)	 segnò	 la	

ripresa	della	costruzione	dei	liners	negli	Stati	Uniti;	unità	progettata	sia	come	ocean	

liner	sia	come	nave	da	crociera,	venne	costruita	nel	1926	dal	cantiere		William	Cramp	

&	Sons,		di	Philadelphia	in	1926	per	la		Matson	Lines.		

Fu	la	prima	di	una	numerosa	serie	disegnata	da	W.F.	Gibbs	per	tale	compagnia	che	fu	

la	pioniera	dello	sviluppo	turistico	delle	Hawaii.	 	 il	Malolo	 (pesce	volante)	era	stata	

progettata	per	il	solo	servizio	di	lusso	per	la	rotta	pacifica	San	Francisco,	Los	Angeles,		
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Honolulu.	

Nel	progetto	del	Malolo,	 fortemente	voluti	da	Gibbs,	 furono	 introdotti	standard	di	

sicurezza	che	influenzarono	tutte	le	successive	unità	passeggeri	statunitensi.	

Durante	 le	 prove	 a	mare	 in	Atlantico	del	Malolo,	 il	 25	maggio	 1927,	 avvenne	una	

disastrosa	collisione	con	il	cargo	norvegese	Jacob	Christensen,	con	un	impatto	simile	

se	non	maggiore	a	quello	del	Titanic	con	un	iceberg,	e	relativo	affondamento,	15	anni	

prima.		

	

	
Gibbs	si	trovava	in	plancia	al	momento	dell’impatto	e	coordinò	immediatamente	gli	

interventi	di	sicurezza,	a	cominciare	dall’	 innovativa	chiusura	a	distanza	delle	porte	

stagne	e	dal	bilanciamento	dell’allagamento.	

La	particolare	e	molto	avanzata	compartimentazione	del	Malolo		permise	non	solo	di	

mantenerlo	a	galla	ma	di	rientrare	a	New	York	dopo	aver	imbarcato,		da	uno	squarcio	

di	più	di	una	decina	di	metri	sino	a	7	metri	di	immersione,		oltre	7000	ton	di	acqua	

mantenendo	meno	di	7°	di	sbandamento.	

Un	 precedente	 che	 ancor	 oggi	 fa	 scuola	 …	 	 la	 unità	 fu	 rimessa	 rapidamente	 in	

efficienza,	 e	 -	 con	molti	 cambi	 di	 proprietà	 e	 di	 nome	 (Matsonia,	Atlantic,	Queen	

Federica)	-	ebbe	una	lunga	e	redditizia	vita,	terminata	nel	1974	in	Mediterraneo	

		

Gibbs,	 definitivamente	 affermatosi	 come	 il	 miglior	 progettista	 statunitense	 con	 il	

successo	delle	unità	già	citate,	si	avvicinò	a	creare	la	sua	nave	da	sogno	nella	seconda	

metà	degli	anni	1930	con	il	progetto	della	SS	America,	che	sarebbe	stata	la	più	grande	

nave	 passeggeri	 mai	 costruita	 negli	 Stati	 Uniti,	 significativamente	 battezzata	 da	

Eleanor	Roosevelt	

La	turbonave	America	sarebbe	però	stata	solo	un	passaggio,	trattandosi	di	un’unità	

troppo	piccola	e	non	sufficientemente	veloce	per	raggiungere	il	traguardo	che	Gibbs	
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si	era	prefisso	ed	agognava,	il	Nastro	azzurro.	

Ancora	una	volta	le	aspirazioni	di	W.F.	Gibbs	si	scontrarono	con	gli	eventi	bellici…	

Altre	furono	le	priorità	rispetto	alla	costruzione	di	transatlantici,	quali	la	conversione	

e	la	cessione	di	unità	secondo	la	legge	affitti	e	Prestiti,	l’	avvio	dei	nuovi	programmi	di	

costruzione	e	riarmo	della	US	Navy.	

A	 Gibbs	 ed	 alla	 sua	 inconsueta	 alleanza	 con	 un	 altro	 imprenditore	 atipico,	 Henry	

Kaiser,	si	deve	lo	straordinario	programma	liberty,	che	sancì	il	sorpasso	dell’industria	

cantieristica	statunitense,	e	soprattutto	del	suo	indotto	industriale,	su	quella	inglese,	

anche	su	richiesta	dello	stesso	Governo	inglese.	

Su	questo	programma,	e	sull’	affidamento	diretto,	giocarono	certamente	a	favore	gli	

stretti	rapporti	tra	Gibbs	e	la	famiglia	Roosevelt,	subito	mutuati	anche	a	favore	dei	

committenti	 inglesi,	 ma	 questo	 passaggio	 fu	 anche	 oggetto	 di	 forti	 polemiche	 ed	

accuse,	anche	di	corruzione,	poi	sopite	dagli	eventi	bellici.	

	

	
America,	riconvertita	dal	trasporto	truppe	West	Point	al	traffico	commerciale,	nel	1950	durante	una	sosta	

all’	Avana	con	i	colori	della	United	States	Line	(foto	Time,	1967)	

	

Durante	il	secondo	conflitto	mondiale,	Gibbs	&	Cox	fu	impegnato	a	fornire	progetti	

per	le	unità	militari,	che	venivano	costruite	ovunque	anche	in	cantieri	totalmente	privi	

di	struttura	tecnico/progettuale.	

	

Gibbs	&	Cox	divenne	il	supervisore	della	costruzione	di	migliaia	di	navi	da	guerra,	dai	

caccia,	 alle	 navi	 da	 sbarco	 LST,	 ai	 Dragamine,	 petroliere,	 trasporti	 di	 attacco,	 e	

molteplici	operazioni	di	conversione.					

Si	è	stimato	che	 il	74%	di	 tutte	 le	unità	navali	 costruite	durante	 la	seconda	guerra	

mondiale	fossero	comunque	un	prodotto	legato	a	Gibbs	&	Cox.			
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Gibbs&Cox	come	progettista	e	supervisore	riuscì	ad	assicurare	l’	uniformità	e	l’	esatta	

replica	delle	costrizioni,	uno	standard	assoluto,	che	assicurò	con	il	metodo	dei	modelli	

in	grande	scala	per	lo	sviluppo	e	l’allestimento	degli	a.m.	e	degli	interni	in	generale,	

soprattutto	per	unità	militari.	

Le	tipologie	di	modelli	introdotte	ed	imposte	da	G&C	hanno	permesso	di	realizzare	la	

progettazione	 tridimensionale,	 in	 un’epoca	 in	 cui	 il	 maggior	 sviluppo	 tecnologico	

erano	il	tecnigrafo	ed	il	regolo	calcolatore.	

G&C		 	non	affidò	ad	esterni	 il	 lavoro	ma	costituì	una	propria	divisione	 interna,	che	

lavorò	da	subito	in	stretto	contatto	ed	in	tempo	reale	con	progettisti	e	compratori	di	

apparati.	

La	tecnica	del	modello	non	riguardò	scafo	e	sovrastrutture	(le	forme,	come	era	uso	

all’	epoca),	ma	l’apparato	motore	e	tutti	gli	spazi	interni	riprodotti	in	modo	accurato	

con	tutti,	proprio	tutti,	i	macchinari	ed	i	componenti	in	grande	scala.				

I	modelli	sono	stati	determinanti	–	almeno	negli	Sati	Uniti	-	nelle	costruzioni	navali	

sino	all’	introduzione	della	progettazione	computerizzata	e	tridimensionale,	ossia	nel	

quarantennio	che	va	dalla	metà	degli	anni	30	sino	alla	metà	degli	anni	70	(per	l’Italia	

dagli	anni	50	sino	alla	metà	degli	anni	70).	
	

	
Un	dettaglio	del	centro	nave	di	un	modello	di	cantiere	della	classe	Gearing.	

Molti	dei	particolari	non	riguardavano	solo	i	volumi	in	scala,	ma	erano	a	loro	volta	modelli	esplosi,	

con	perfetti	dettagli	in	scala,	come	in	questo	caso	caldaia	e	torre	binata	da	5”	con	tutti	i	particolari.	

	

W.F.	 Gibbs	 venne	 riconosciuto	 non	 solo	 un	 eroe	 ma	 una	 delle	 persone	 che	

individualmente	diedero	il	maggior	contributo	allo	sforzo	bellico	americano.	

	

Dopo	 la	 guerra	 venne	 il	 momento	 di	 cominciare	 a	 ripensare	 ed	 eventualmente	

ricostruire	la	marina	mercantile	americana,	anche	se	lo	scoppio	della	guerra	fredda	e	

le	necessità	della	guerra	in	Corea	continuarono	ad	impegnare	il	conglomerato	Gibbs	

&	Cox	sulle	costruzioni	militari.	

	

I	 fratelli	 Gibbs	 cominciarono	 nuovamente	 a	 promuovere	 lo	 sviluppo	 del	

supertransatlantico	 da	 300	 metri,	 ovviamente	 con	 nuove	 esperienze	 e	 maggiore	

disponibilità	di	macchine	ed	accessori.	
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Anche	l’approccio	allo	sviluppo	del	progetto	fu	diverso,	altro	capolavoro	di	Gibbs:	con	

le	 sue	 capacità	 di	 lobby	 anche	 senza	 il	 supporto	 democratico	 e	 di	 F.D.	 Roosevelt	

convinse	 il	 congresso	 della	 necessità	 di	 disporre,	 sempre	 ed	 in	 tempi	 rapidi,	 di	

imponenti	 capacità	 di	 trasporto	 truppe	 su	 scala	 transatlantica	 (trasporto	 che	 non	

poteva	che	essere	marittimo).	

Prima	 ancora	 di	 un	 nuovo	 progetto	 navale,	 riuscì	 a	 far	 approvare	 una	 legge	 che	

poneva	a	carico	del	governo	Americano	i	due	terzi,	e	più	in	alcuni	casi	come	le	navi	

passeggeri	 veloci,	 il	 costo	 delle	 nuove	 costruzioni	 mercantili,	 purché	 le	 stesse	

rispondessero	 ad	 opportuni	 standard	 di	 sicurezza	 (e	 di	 velocità)	 e	 purché	 fossero	

sempre	mantenute	attive	dai	rispettivi	armatori.	

Su	 queste	 basi	 venne	 impostato	 il	 progetto	 di	 quello	 che	 sarebbe	 diventato	 lo	 SS	

United	States,	non	solo	una	nave	unica	ma	il	culmine	del	sogno	di	una	vita	di	William	

Francis	Gibbs.			

	

Gibbs	&	Cox	“spesero”	ben	cinque	anni	per	la	stesura	del	progetto	dello	United	States,	

mentre	per	la	costruzione	furono	impiegati	solo	28	mesi.	

Non	 si	 trattò	 solo	 di	 progettare	 una	 grande	 nave,	ma	 in	molti	 casi	 studiare	 nuovi	

materiali,	nuove	apparecchiature,	nuove	procedure	di	montaggio	per	una	nave	che	

doveva	 essere	 totalmente	 ignifuga,	 praticamente	 inaffondabile,	 con	 una	 velocità	

continuativa	superiore	alla	maggior	parte	delle	unità	militari.	

Gli	 obbiettivi	 furono	 tutti	 raggiunti,	 ma	 fondamentale	 fu	 la	 enorme	 ricaduta	 sull’	

industria	 americana,	 in	 un	 momento	 in	 cui	 con	 la	 fine	 dei	 contratti	 di	 guerra	 si	

rischiava	una	nuova	recessione	e	le	spesse	di	innovazione	sarebbero	state	ridotte	all’	

osso.	

L’	 apparato	 motore,	 l’ostacolo	 dei	 precedenti	 tentativi,	 fu	 risolto	 brillantemente	

adottando	l’evoluzione	dell’apparato	motore	delle	portaerei	classe	Essex	che	stava	

costruendosi	per	la	nuova	classe	Midway:	vale	ricordare	che	l’a.m.	dello	United	States	

era	classificato	e	non	si	poteva	visitare,	almeno	sino	agli		anni	‘60	inoltrati.	

	

L’	aneddoto	sui	materiali	da	costruzione	e	la	meticolosa	ricerca	dell’	ignifugo,	riguarda	

il	fatto	che	a	bordo	esistevano	solo	due	componenti	di	legno,	il	pianoforte	della	sala	

da	ballo	ed	il	ceppo	del	macellaio,	ma	anche	l’	adozione	del	pianoforte	non	fu	indolore	

ebbe	una	storia:		inizialmente	le	specifiche	erano	per	uno	strumento	in	alluminio,	ma	

una	 volta	 chiarito	 che	 tale	 realizzazione	 non	 sarebbe	 stata	 né	 praticamente	 né	

artisticamente	 possibile,	 venne	 imposto	 legno	 trattato,	 ignifugo,	 e	 lo	 strumento	

venne	accettato	solo	dopo	un	 test	nel	corso	del	quale	su	un	pezzo	 identico	venne	

versata	benzina	a	cui	venne	dato	fuoco,	per	fortuna	estinguendosi	

	

Peccato,	con	il	senno	di	poi,	che	neppure	Mr.	Gibbs	avesse	valutato	che	il	metallo	più	

usato	 in	 allestimento	 ed	 accessori,	 l’alluminio,	 fosse	 e	 sia	 uno	 dei	 più	 pericolosi	

combustibili,	 soprattutto	a	bordo	di	unità	navali	…	 	 	uno	scivolone	 (probabilmente	
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l’unico)	che	comunque	non	dovette	affrontare	la	prova	dei	fatti.	

Lo	SS	United	States	risultò	essere	l’unità	più	veloce,	più	sicura	e	tecnologicamente	più	

avanzata	dei	suoi	tempi;	nel	suo	viaggio	inaugurale	United	States	divenne	la	nave	più	

veloce	nell’	attraversamento	dell’Atlantico,	alla	velocità	media	 	 	di	35.59	nodi,	con	

una	riduzione	del	tempo	di	transito	di	10	ore.			

Ancor	più	significativo	il	fatto	che	lo	SS	United	States	abbia	compiuto	di	400	traversate	

atlantiche	senza	avarie	o	problemi,	nella	sua	vita	di	linea	tra	il	1952	ed	il	1969	(e	guai	

se	dovessimo	confrontare	questo	record,	seppur	a	distanza	di	tempo	e	di	tecnologie,	

con	quelli	di	altre	“navi	di	sogno”,	quale	il	Rex	…	occorre	almeno	un’umiltà	postuma	

…).	

	

La	 sorte	 o	 la	 scaramanzia	 volle	 che	Mr.	 Gibbs	 compisse	 un	 solo	 viaggio	 sulla	 sua	

agognata	ed	adorata	creatura,	il	viaggio	inaugurale	del	1952,	al	termine	del	quale	si	

tolse	 la	 soddisfazione	 di	 convocare	 e	 lasciare	 a	 bocca	 aperta	 gli	 increduli	 (e	

presuntuosi)	architetti	navali	inglesi.	

	

	
una	struggente	foto	della	rivista	Time	che	evidenzia	lo	stretto	rapporto,	quasi	maniacale,	tra	lo	United	

States	e	Mr	Gibbs,	che	sino	alla	sua	morte	nel	1967	volle	essere	presente	ad	ogni	scalo	della	nave	a	New	

York,	oltre	al	quotidiano	contatto	telefonico	con	il	Comandante	ed	il	Direttore	di	Macchina	del	

transatlantico	

Dopo	il	successo	dell’United	States,	che	segnò	l’apice	dell’era	dei	liners,	in	quella	fase	

tra	gli	anni	50	e	la	metà	degli	anni	60	in	cui	il	trasporto	passeggeri	transatlantico	era	

in	 bilico	 tra	 l’aereo	 e	 la	 nave,	 la	 vita	 e	 la	 fama	 di	 Gibbs	 si	 incrociarono	 con	 la	

cantieristica	e	la	marineria	italiana,	in	occasione	della	collisone	dell’Andrea	Doria	con	

il	 Gripsholm	 al	 largo	 di	 Nantucket.	 Incidente	 che	 rientrò	 nella	 giurisdizione	

statunitense.	

I	 giudizi	di	Gibbs	 sulla	 costruzione	 italiana,	 sulla	 compartimentazione,	 sul	mancato	
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bilanciamento,	sul	servizio	di	sicurezza	e	sulla	gestione	dello	stesso,	furono	tremendi,	

e	certamente	influenzarono	la	decisione	della	Corte	che	attribuì	responsabilità	anche	

all’	Italia,	malgrado	l’evidente	dolo,	l’inefficienza	ed	il	mancato	rispetto	delle	norme	

di	navigazione	e	contro	gli	abbordi	in	mare	dell’unita	svedese	e	del	suo	comando.	

	

Con	i	precedenti,	quali	il	Malolo,	e	con	l’autorevolezza	del	personaggio,	il	risultato	non	

poteva	essere	diverso,	e	meraviglia	abbastanza	che	non	ci	siano	state	(se	non	molto	

attenuate	 e	 tardive)	 ripercussioni,	 interventi	 e	 correzioni,	 anche	 in	 Italia,	 sia	 nei	

confronti	dei	cantieri	sia	sull’	intera	filiera	del	trasporto	marittimo	e	l’organizzazione	

di	bordo.	

Certo	 ci	 sarebbe	 da	 chiedersi,	 oggi	 cosa	 avrebbe	 detto	 Gibbs	 alla	 vicenda	 del	

Concordia,	 come	progetto,	e	del	Concordia	come	gestione	dell’incidente	…	meglio	

non	saperlo	...	

	

Gibbs,	o	meglio	la	Gibbs	&Cox,	è	venuta	alla	ribalta	in	Italia	nel	2015	per	un	accordo	

di	collaborazione	tecnica	e	di	sviluppo	di	mega	yacht	e	navi	militari	con	la	Fincantieri,		

cosi	come	oggi	-	dopo	un’	esperienza	con	Fincantieri	USA	per	le	LCS		-	la	collaborazione	

continua	per	il	nuovo	programma	di	fregate	per	la	US	Navy,	ma	nessuno,	neppure	in	

tale	 occasione,	 ha	 ricordato	 W.F.	 Gibbs	 ed	 ha	 valutato	 il	 ruolo	 essenziale	 e	

predominante	che	ebbe	nello	 sviluppo	della	 tecnica	e	delle	 tecnologie	navali	dello	

scorso	secolo.	

	

Un	degli	ammiragli	ai	vertici	della	US	Navy	ebbe	a	dire	che	seppur	Gibbs	era	un	grande	

progettista,	le	sue	maggiori	e	migliori	doti	erano	quelle	di	gestione	dei	programmi	di	

costruzione.	

	

Ricordando	 W.F.	 Gibbs	 c’	 è	 da	 porsi	 una	 riflessione,	 con	 un	 parallelismo	 sulla	

contemporanea	storia	navale	e	marittima	italiana,	con	molte	similitudini:		negli	Stati	

Uniti	prevalse	la	lobby	dell’	innovazione,	del	progresso,	voluta	da	un	ristretto	gruppo	

di	 ufficiali	 del	 Bureau	 of	 Ships	 a	 cui	 a	 Gibbs	 diede	 la	 voce	 ed	 il	 potere	 politico	 (e	

finanziario)	per	realizzare	il	loro	sogno.	

In	questo	contesto	 relativamente	“perdenti”,	per	una	caduta	 immediata	delle	 loro	

speculazioni,	furono	le	lobbies	dei	cantieri,	conservatrici	e	legate	a	interessi	stranieri	

(inglesi),	le	stesse	lobbies	che	prima	dell’	”episodio”	Gibbs	dialogavano	direttamente	

con	il	potere	politico,	tagliando	spesso	fuori	la	US	Navy		(come	accadeva	in	Italia	nel	

ventennio).			

Certamente	Gibbs	non	era	un	benefattore,	ma	un	 imprenditore	di	 grande	visione,	

espressione	di	un’altra	lobby,	che	faceva	perno	sulla	US	Navy	e	mirava	al’	auge	della	

Blue	 water	 Navy,	 e	 da	 questo	 connubio	 si	 sviluppò	 una	 diversa	 procedura	 per	 la	

progettazione	e	la	costruzione	di	navi	militari,	un	metodo	che	di	fatto	perdura	ai	giorni	

nostri.	
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C’	è	da	chiedersi	cosa	sarebbe	successo	se	in	Italia	negli	anni	‘30	fossero	emersi	una	

personalità	ed	un	potere	che	avessero	dato	voce	ai	“giovani	leoni”	della	Regia	Marina,	

di	cui	il	Bernotti	era	solo	un	esempio?			

Le	 similitudini	 della	 situazione	 “pre-Gibbs”	 sono	 molte,	 tali	 da	 imporre	 una	

rivisitazione	della	situazione	e	dei	fatti.	

	

La	storia	di	W.F.	Gibbs	è	anche	la	storia	della	sicurezza	navale,	un	capitolo	per	il	quale	

spesso	non	si	sa	chi	ringraziare.	

Un’	ossessione	ma	anche	un’etica	ed	indirizzo	professionale	che	dovrebbero	essere	la	

guida	e	la	formazione	di	ingegneri	ed	architetti	navali.	

L’	arte	navale	è	soprattutto	capacità	di	previsione	(delle	emergenze	e,	per	assurdo,	

dell’imponderabile).	

Ai	progettisti,	ingegneri	ed	architetti	navali,	veniva	chiesto	prima	di	tutto	di	conoscere	

le	navi	e	 la	vita	di	bordo,	poi	di	valutare	 il	massimo	degli	aspetti	negativi	ed	 infine	

trarne	conclusioni	come	media	di	rischi	accettabili,	prevedendo	mezzi	e	misure	per	

affrontare	tali	rischi.	

Un	insegnamento,	un	ricordo	e	certamente	un’osservanza	di	regole	che	oggi	è	materia	

desueta.	

	

Non	solo	cosa	avrebbe	detto	Gibbs	in	merito	alla	già	ricordata	vicenda	del	Concordia,	

non	tanto	come	progetto	troppo	ossequiente	a	quelle	che	non	si	possono	altro	che	

definire	velleità	degli	armatori	e	loro	consulenti,	ma	quali	sarebbero	stati	i	giudizi	di	

Gibbs	 riscontrando	che	dopo	 le	negative	evidenze	sulla	perdita	dell’	Andrea	Doria,	

dopo	mezzo	secolo	tornano	a	riproporsi	dubbi	e	problemi	sulla	compartimentazione,	

sul	mancato	bilanciamento,	sul	servizio	di	sicurezza	e	sulla	gestione	dello	stesso.	

Lo	 stillicidio	 di	 incidenti	 su	 navi	 da	 crociera	 e	 traghetti,	 tutti	 che	 rientrano	 nelle	

casistiche	 che	 Gibbs	 costantemente	 richiamava	 e	 chiedeva	 di	 prevenire,	 deve	 far	

riflettere	sulle	modalità	delle	costruzioni	di	navi,	almeno	per	il	servizio	passeggeri,	e	

sulla	 loro	 evoluzione	 futura;	 correggere	 l’andazzo	 degli	 ultimi	 vent’	 anni	 ed	

intervenire	su	quanto	in	servizio	è	impossibile.	

Il	fatto	che	più	fortunosamente	che	tecnicamente	e/o	scientemente,	questi	“incidenti	

di	vita	a	bordo”,	nella	maggior	parte	dei	casi	rimangano	tali,	non	deve	distogliere	dalla	

valutazione	dei	rischi	e	dell’irresponsabilità	(termine	molto	forte)	con	cui	vengono	in	

nome	 della	 redditività	 (alberghiera	 e	 di	 gioco)	 offerti	 servizi	 ad	 un	 pubblico	

assolutamente	inconscio	e	soprattutto	incontrollabile		
	

	

(in	ricordo	del	Col.	G.N.	F.Puleo,	brillantissimo	insegnante	di	Architettura	Navale	all’	Accademia	di	

Livorno,	che	nel	mito	della	sicurezza	ha	formato	molti	giovani	e	capaci	ufficiali)	


