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Tamdiu discendum est quamdiu nescias;  
si proverbis credimus, quondam vivas. 
………Ego tamen illic aliquid et doceo. 
Quaeris quid doceam? Etiam seni esse 
discendum. 
 
Dobbiamo  continuare ad apprendere 
fintantochè non  sappiamo, cioè, se 
crediamo ai proverbi, finchè viviamo. 
…..Quindi in ciò io insegno qualcosa. 
Mi chiedi che cosa? Che anche da 
vecchi bisogna apprendere. 
  

(Seneca – Lettere a Lucilio) 
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IL PORTO DI GENOVA E LA MECCANIZZAZIONE  
 
“Tutti quanti i grandi porti della Gran Bretagna, moltissimi dell’Olanda e del Belgio, molti della 

Francia e della Spagna ed alcuni dell’Italia, sono provvisti più o meno ampiamente, di gru e di altri 

apparecchi idraulici, ed è per molta parte dovuta alla facilità di manovra ed al risparmio di tempo e 

di spesa che offrono questi meccanismi, ed in specie le gru, l’attività che regna in tali porti” 

Queste parole compaiono all’inizio del volume “Sull’impianto di apparecchi idraulici nel porto di 

Genova” scritto dagli ingg. Luiggi e Borgatti, cioè dai tecnici che curarono l’installazione del primo 

sistema di gru idrauliche a Genova, pubblicazione del Genio Civile - Roma 1888. 

Genova movimenta ormai più di 4 milioni di tonnellate di merci l’anno: non si può più rinviare la 

meccanizzazione delle operazioni di carico e scarico dei vapori, se si vuole reggere la concorrenza 

internazionale. 

Così, sull’esempio dei principali porti europei, e richiamandosi anche alle esperienze positive già  

 
Figura 1-Planimetria del porto di Genova  fra il Molo Nuovo e il Molo Vecchio, in una pubblicazione del 1892. 
con l'ubicazione delle gru idrauliche. Si noti il rettangolo scuro alla radice del ponte A. Doria, che indica la 
posizione della 'officina di refluimento' cioè la centrale di pompaggio, mentre le gru sono indicate da cerchietti. 
La parte occidentale dell’impianto idraulico, fra il ponte C.Colombo ed il Molo Nuovo è già in progetto, ed il 
futuro percorso delle nuove tubazioni, già disegnato. (da ‘Il porto di Genova’ -  ed. Regio Genio Civile – pag.59)
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realizzate in qualche porto italiano, si decide una operazione grandiosa: la meccanizzazione della 

parte più attiva del porto, quella fra ponte San Teodoro (oggi ponte A.Doria) e il Molo Vecchio, con 

la installazione di 45 gru, 10 verricelli e 3 argani ad azionamento idraulico (fig.1) nell’ambito di un 

progetto più ampio che prevede successivamente di attrezzare anche la zona verso il Molo Nuovo.  

Siamo alla fine dell’800. Qualche esperienza di meccanizzazione esiste fino dal 1792 anche a 

Genova con gru a mano, gru a vapore ed una gru idraulica, ad acqua a bassa pressione1. 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

                                                 
1 Prima del 1887 c’erano nel porto di Genova una ventina di gru a mano, 7 gru a vapore di portata fra 2000 e 10000 Kg,, 8 pontoni a 
vapore con portata fra 25 e 75 ton., ed una gru idraulica da 2000 Kg. di portata. Un pontone da 120 ton era in costruzione presso 
l’Ansaldo 

Figura 2 – La meccanica della  gru a mano con il braccio in 
legno rimasta a Molo Vecchio, gemella della più nota gru di 
Camogli, (foto: Guido Rosato – Sopraintendenza Patrimoni 
Storico Artistico Etnoantropologico della Liguria –PSAEL -
Genova)   

 

Delle antiche gru a mano, resta un esemplare 

(fig.2) installato oggi a calata Gadda, in buono 

stato di conservazione. Si tratta di una gru 

costruita in Francia dalla Taylor di Marsiglia 

nella prima metà dell’800, quasi eguale a 

un’altra che si trova nel porto di Camogli, colà 

trasferita nel 1903, donata appunto da Genova.  

 

A Camogli  è facilmente visibile perché 

installata sulla banchina settentrionale del

porticciolo, meta della passeggiata dei turisti.  

 

La gru a mano ultima esistente a Genova, 

differisce da quella di Camogli per il braccio 

ancora in legno, che  in quella di Camogli, 

datata 1846, è in fusione di ghisa, e quindi 

probabilmente quella rimasta a Genova è più 

antica, mentre il supporto centrale e la 

meccanica sono identici. 
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Purtroppo l’ultima gru a mano di Genova è in una zona operativa, non frequentata dai visitatori del 

Porto Antico, e quindi non è facilmente visibile; c’è un progetto di trasferimento in una zona 

accessibile al pubblico, in modo che possa essere più facilmente visibile e meglio protetta e 

conservata come merita.  

 

 

 
 

 

 

 

 
 
La gru idraulica a bassa pressione Armstrong, antesignana delle nuove gru ad alta pressione, risaliva 

al 1865 ed era installata al Mandraccio. Essa era alimentata con la pressione dell’acquedotto, 8-10 

kg/cmq, ed aveva una portata di 2 ton. L’acqua utilizzata veniva scaricata in mare. Purtroppo non 

ho trovato documentazione su questa macchina.  

 

Ma occorre un intervento coordinato fra mezzi di sollevamento, di traino, binari ferroviari, 

piattaforme girevoli per lo smistamento dei vagoni, con un investimento notevole di oltre 1 milione 

di Lire di allora, addirittura sostituendo le gru preesistenti sull’ “esempio di Anversa (ove) furono 

Figura 3 –Veduta del porto di Genova verso ponente. Sullo sfondo la Lanterna. Si noti 
sulla banchina in basso a destra una della gru a mano di metà ‘800, che verranno 
sostituite dalle gru idrauliche.  (da Archivio fotografico del Comune di Genova) 

 



“L’ultima gru ad acqua nel porto di Genova” 

7 

messe fuori servizio delle gru a mano e delle gru a vapore ancora in buono stato per sostituirvi 

invece delle gru idrauliche”2 

 
Il porto di Genova sta subendo una trasformazione importante; la recente apertura del canale di 

Suez (1869) ha spostato nel Mediterraneo le rotte fra l’Oriente e l’Europa. La ferrovia dei  Giovi fra 

Genova e la pianura Padana (1854), il traforo ferroviario del Frejus fra Torino e Modane (1871) 

facilitano i collegamenti fra Genova, il Piemonte, la Lombardia, e la Francia, ed è prossima 

l’apertura della seconda linea dei Giovi (1889)  

Il porto deve essere ingrandito, attrezzato meccanizzato, predisposto ad accogliere nuovi traffici, 

preparato a reggere la concorrenza di altri porti, Marsiglia in primo luogo. 

 

Il Governo aveva fatto studiare un piano di ingrandimento del porto che prevedesse le esigenze per 

mezzo secolo in avanti. Fra tutte le altre necessità, si evidenziava come fosse indispensabile dotare 

il porto di adeguati mezzi di sollevamento per lo sbarco e l’imbarco delle merci.  

Nel 1877 erano iniziati i lavori di ampliamento del bacino portuale, in buona parte finanziati da una 

elargizione del Duca di Galliera, con la costruzione del ‘Molo Duca di Galliera’ che avrebbe 

ingrandito il porto gettando le premesse al futuro sviluppo verso ponente. 

A queste grandi imprese lavoravano ingegneri spesso formatisi alla scuola francese dei “Ponts et 

chaussées”, riferimento importante in Europa, per le opere di ingegneria civile del tempo. 

 
 
 
 
 
 
 

                                                 
2 Luiggi-Borgatti “Sull’impianto di apparecchi idraulici nel porto di Genova”  
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IL PERCHÉ DI UNA SCELTA TECNICA 
 
 

 

L’impiego di gru idrauliche nei porti, come abbiamo visto, non era nuovo: “….l’uso di apparecchi 

idraulici è talmente entrato nella pratica e rende così grandi servizi nell’esercizio dei porti…..”3.  

Alle macchine azionate a vapore che richiedevano lunghi tempi di preriscaldamento, si 

cominciavano a preferire macchine idrauliche di utilizzo più rapido o funzionanti con la modesta 

pressione dell’acquedotto, o facenti parte di un sistema centralizzato con pompe, come quello che 

sarà installato a Genova. 

Occorre ricordare che allora gli azionamenti elettromeccanici erano agli esordi; il primo tramway 

elettrico percorrerà le strade di Genova solo nel 1893, ed Edison aveva da pochi anni acceso la 

prima lampadina elettrica (1879) quindi non era così facile, al contrario di oggi, motorizzare 

macchine elettricamente ed inoltre la regolazione delle velocità, la sicurezza del personale, 

l’efficienza in ambiente marino rappresenteranno seri problemi ancora per decenni. 

Gli azionamenti diffusi e sperimentati erano a vapore (locomotive, bastimenti) ma l’utilizzo 

saltuario e immediato di una macchina come la gru, contrastava con i tempi lunghi necessari per 

generare vapore e metterla in pressione, salvo che non si provvedesse a centralizzare il servizio di 

generazione energia in un impianto in grado di sopperire alle richieste discontinue e repentine di più 

macchine, tenuto in pressione dalla mattina alla sera. 

 

D’altronde l’azionamento idraulico era stato appena previsto perfino per gli ascensori da montarsi 

su una delle meraviglie della tecnica in costruzione: la Tour Eiffel (1889). 

 

Nei porti da tempo l’impiego delle gru idrauliche era diffuso, soprattutto nel caso di macchine di 

grande portata. La ditta inglese Armstrong si era specializzata a partire dagli anni 40, nella 

progettazione e costruzione di gru idrauliche: negli ultimi anni dell’800 aveva fornito ben nove 

grandi gru di portata fra 100 e 160 tonnnellate: a La Spezia nel 1876 (demolita nel 1969) e 

successivamente a Bombay, Liverpool, Malta, Taranto (demolita nel 1992), Venezia, Pozzuoli, e 

due in Giappone. 

                                                 
3 Luiggi-Borgatti “Sull’impianto di apparecchi idraulici nel porto di Genova” 
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La gru di Venezia (fig.4), la prima da 160 tonnellate costruita dalla Armstrong,  esiste tuttora ed è 

ben nota: installata nell’Arsenale, è facilmente visibile, ed   è oggi oggetto di restauri da parte della 

Sovrintendenza di Venezia. Tuttavia “non sarà più possibile recuperare i meccanismi di 

funzionamento e sarà molto problematica anche la riattivazione dei movimenti del braccio”4  

Si trattava di gru molto potenti, per sollevare carichi eccezionali, in particolare i cannoni che, negli 

arsenali militari appunto di Venezia, Taranto, La Spezia, dovevano essere montati sulle navi.  

 

A Genova l’esigenza del momento però era diversa: occorreva attrezzarsi non tanto per carichi 

eccezionali, ma per le operazioni correnti: non poche, grandi gru, ma tante medio piccole, 

distribuite nel porto, per la movimentazione delle merci: per i grandi sollevamenti esistevano delle  

gru galleggianti (o pontoni): uno, da 120 ton era in costruzione proprio in quegli anni presso 

l’Ansaldo.  

 

Oggi nel porto di Genova, visibile per la sua mole da ogni punto del porto antico, esiste un pontone 

costruito dalla tedesca Demag nel 1915, il ‘Maestrale’, della potenza di 250 tonnellate., vincolato 

come bene culturale, che può dare una idea suggestiva di macchine portuali da sollevamento, di 

grande potenza.5  

                                                 
4 Menichelli-Lionello-Boloventa . La grande gru idraulica dell’Arsenale di Venezia – IUAV - Venezia 2005 
5 L’importanza di questa enorme gru fu tale, durante la sua vita operativa in Germania, da essere perfino raffigurata sulle banconote 
da 500 miliardi (!!) di Marchi. 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

Figura 4 -La grande gru 
idraulica dell’Arsenale di 
Venezia (da Archivio del 
Circolo Fotografico La 
Gondola – Venezia) 
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Circa la scelta di utilizzare macchine ad alta pressione (50 atm) pompando l’acqua con pompe 

azionate da motrici a vapore, piuttosto che avvalersi della modesta ed instabile pressione 

dell’acquedotto, ci furono alcuni dibattiti. Prevalse l’alta pressione per i seguenti motivi: in primo 

luogo la portata d’acqua dell’acquedotto cittadino necessaria per il funzionamento simultaneo di più 

gru non sarebbe stata sufficiente, la pressione bassa avrebbe costretto ad adottare cilindri di notevoli 

dimensioni ed ingombri,  inoltre il consumo d’acqua (quella usata era a perdere) sarebbe stato 

notevole, con costi rilevanti, ed ancora non sarebbe stato possibile additivarla col sapone per 

ottenere gli effetti lubrificante ed antigelo, ed infine le impurità presenti nell’acqua dell’acquedotto 

(così si disse) avrebbero avuto un effetto abrasivo sulle superfici metalliche delle valvole e dei 

cilindri. 

 

Figura 5- La gru galleggiante Maestrale. Costruita in Germania nel 
1915, era in origine motorizzata con macchine a vapore. Venne 
riconvertita con gruppi diesel-elettrici negli anni ’50 ed oggi è 
visitabile come testimonianza di archeologia industriale. (foto:
Guido Rosato – Sopraintendenza Patrimoni Storico Artistico 
Etnoantropologico della Liguria –SPSAEL -Genova)   
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I calcoli dei rendimenti, dei consumi, dei costi di ammortamento degli impianti fatti in via 

preventiva, e verificati poi attentamente durante il primo anno di esercizio del sistema, dettero 

ragione a chi caldeggiava la scelta dell’idraulica ad alta pressione.6 

 

Certo oggi con lo sviluppo della tecnologia, non si penserebbe più di usare un sistema del genere. 

Oggi quando si parla di “idraulica” si intende parlare di “oleoidraulica” o “oleodinamica”, termini 

fra loro equivalenti, che si riferiscono ad una tecnologia diffussissima per la trasmissione della 

energia tramite un fluido in pressione, normalmente olio minerale. 

Concettualmente c’è una stretta analogia fra l’idraulica di quelle gru ad acqua e l’oleodinamica 

moderna. Le differenze sono però rilevanti, trattandosi oggi di sistemi che lavorano a pressione 

dalle tre alle sei volte superiore (150-300 atm),7 con macchine molto più compatte, veloci ed 

efficienti, e soprattutto senza perdite verso l’esterno, perfettamente lubrificate dal fluido stesso, e 

con asservimenti e controlli elettromagnetici ed elettronici. 

 

Tutte le macchine da cantiere come escavatori, trivelle, betoniere, pale caricatrici, le gru semoventi, 

le timonerie navali, gli alettoni, i timoni direzionali e i carrelli degli aerei, le linee automatiche di 

produzione meccanica o automobilistica, le presse, per citare solo alcune applicazioni, funzionano 

ormai con sistemi oleidraulici affidabili ed efficienti, che, concettualmente assomigliano ai sistemi 

utilizzati sulle gru portuali dell’800.  

 

Quindi, in un certo senso, la scelta dell’idraulica fu proiettata verso il futuro. 

 
 
 

 
 

                                                 
6 vedasi a questo proposito il “Quadro dei principali consumi” fig 9, tratto da Luiggi-Borgatti op. citata, che può essere integrato 
dalle tabelle dei costi dei materiali.  
Sempre nello stesso testo c’è una lunga sezione (la seconda metà del  volumetto) intitolata “Parte economica” che fa una analisi 
dettagliata di tutti gli aspetti inerenti i regolamenti, i problemi, i vantaggi e soprattutto i costi diligentemente annotati, sintetizzati ed 
analizzati per l’intero primo anno di esercizio. 
7 Veramente si dovrebbe parlare di ‘bar’ che è l’unità di misura della pressione ufficiale odierna. La differenza fra le vecchie unità, 
atm o Kg/cmq e bar è  circa il 2%,  quindi come ordine di grandezza si possono considerare equivalenti. 
Anche per le unità di potenza (Cv) forza (Kg) ho preferito mantenere le vecchie denominazioni piuttosto che le attuali (kW o daN) , 
meno familiari ai profani. 
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LE PRIME MACCHINE IDRAULICHE 
 

L’impianto del 1887 prevedeva complessivamente 58 macchine idrauliche operatrici, così 

raggruppate: 

 
- 34 gru mobili, a braccio fisso, da 1500 Kg.di tiro  

 
- 6 gru mobili a braccio snodato (cioè con sbraccio regolabile) da 1500 Kg di tiro  

 
- 2 gru mobili, a braccio fisso, da 1500 Kg. di tiro, su incastellatura (sperimentali) (fig 7) 

 
- 3 gru fisse, su basamento in muratura, da 3300, 6600, 10000 Kg. di tiro (fig.23) 

 
- 3 argani fissi ad asse verticale da 1000 Kg. di tiro (fig. 6)    

 
- 10 verricelli di servizio mobili da 500 Kg. di tiro  
  

 
 

 
Si trattava complessivamente di ben 58 macchine fra piccole, medie e grandi: un vero e proprio 

sistema, ben studiato e coordinato per meccanizzare 6 ponti (moli sporgenti) e 8 calate (zone di 

banchina fra un ponte e l’altro)  in pratica quasi l’intero porto commerciale di allora.  

 

Il tutto coordinato con la posa di vari km di binari ferroviari, piattaforme girevoli all’incrocio dei 

binari per lo smistamento dei vagoni, ed, ovviamente, la rete delle tubazioni idrauliche di mandata e 

ritorno per complessivi 5.700 m, con le bocchette di presa, le valvole di non ritorno e di 

intercettazione,  i 3 accumulatori di linea installati in torrette in muratura alte 17 m (figg.8 e 9) e 

l’imponente centrale di pompaggio, un edificio di oltre 1000 mq. (figg.11,13,14)  con una ciminiera 

alta 42 m, cioè come un palazzo di 14 piani! 

 

 

 

 

Figura 6- Argano ad asse verticale per 
il traino di vagoni, l'accosto di vapori 
ecc -Si noti il sottostante motore 
idraulico, comandato a pedale (da
Luiggi-Borgatti – Sull’impianto di 
apparecchi idraulici nel porto di Genova 
– Tav. II fig.28) 
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Venne indetta una gara internazionale, con un dettagliato capitolato in cui tutto era descritto. 

Leggendolo si nota come i tecnici che lo scrissero avessero una profonda conoscenza della 

tecnologia, dovuta probabilmente ad una analisi di impianti già realizzati in altri porti europei. 

Per essere ammessi alla gara le ditte dovevano essere preventivamente qualificate  con l’esame di 

referenze da esse stesse presentate, cui si aggiunse in alcuni casi, la visita di tecnici del porto. 

Alcuni candidati vennero esclusi, mancando loro l’esperienza specifica del settore. 

La gara venne vinta dalla soc. inglese Tannet & Walker di Leeds, particolarmente esperta in 

materia. 

A lavoro ultimato si calcolò che il peso complessivo dei meccanismi installati era di t. 2.280 ed il 

costo medio di Lit.0,43/Kg (o meglio Lit 0,38/Kg senza gli oneri doganali gravati sulla 

importazione dei macchinari, soldi questi ultimi “che rientravano nelle casse dello Stato”) 

Figura 7 - Gru mobile di tipo con incastellatura, per il passaggio dei carri 
ferroviari. Inizialmente furono installate solo 2 gru di questo tipo, in via 
sperimentale (da Luiggi-Borgatti – Sull’impianto di apparecchi idraulici nel porto di 
Genova – tav.II fig.18) 
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Gli edifici costarono Lit 14/mc, escluso il costo del terreno che era del demanio, “questo prezzo può 

dirsi veramente mite, se lo si compara con impianti congeneri, se si tien conto che si è cercato di 

dare agli edifici un aspetto non del tutto privo di eleganza”8 (figg. 8,9,13,14) 

 
 

 
 

 
Figura 9 – La torretta che si vede in questa foto alla radice di Ponte S.Lazzaro ospita uno dei 3 accumulatori di 
linea  (da Archivio fotografico del Comune di Genova) 

                                                 
8 Luiggi-Borgatti  op. citata 

 

 

 

 

 

 

Figura 8- Torrette degli 
accumulatori di linea. Si noti 
l’aspetto architettonico, e le 
rilevanti dimensioni di questi 
edifici alti oltre 17 m (da Luiggi-
Borgatti – Sull’impianto di 
apparecchi idraulici nel porto di 
Genova – tav.II fig.13) 
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AMPLIAMENTI E MODIFICHE 
 
Già nel 1892 le gru sopraelevate, dalle 2 iniziali sperimentali, erano diventate 5.  

Ben presto ci si rese conto che, col veloce aumentare delle dimensioni dei vapori, le gru dovevano 

essere pù alte per poter operare. La gru di tipo elevato si affermò così chiaramente da suggerire una 

progressiva trasformazione della maggior parte delle gru basse, munendole di basamento a portale. 

Oltre al problema della altezza, ci si rese anche conto che lo scartamento ferroviario standard di  

m 1.44 del binario su cui scorrevano, era troppo limitato.  La stabilità della gru, dopo essere stata 

traslata, doveva essere garantita con sei ‘viti a calare’ la cui manovra era laboriosa, mentre le gru 

sopraelevate muovendosi su binari più larghi (scartamento m. 4) utilizzavano un sistema di 

ancoraggio con 4 tenaglie di rotaia, più razionale e più semplice da usare.  

Vennero pertanto modificate quasi tutte, installandole, tal quali erano, sui sostegni a portale. Questa 

operazione di trasformazione fece nascere la diceria che si stessero installando delle gru usate, di 

ricupero. 

 

 
Figura 10 – Scarico di balle di cotone – Le gru di questa foto sono del tipo sopraelevato, ed i carri ferroviari 
possono passare sotto di esse, agevolando le operazioni di carico e scarico. Si notino alcune modeste differenze 
fra le due gru ritratte: probabilmente quella in pr imo piano era una ‘inglese’ mentre l’altra una ‘Savona.’ (da 
Archivio fotografico del Comune di Genova) 
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Nel 1890 si decise di porre mano all’ampliamento a ponente dell’impianto, con l’aggiunta di altre 

gru e la posa di ulteriori tubazioni e bocchette per alimentarle. 

Vennero indette gare per la fornitura delle tubazioni, e delle gru. La prima venne vinta dalla soc. 

Haniel & Lueg di Duesseldorf9, rappresentata dall’ing. Servettaz, lo stesso che aveva introdotto anni 

prima la Tannet & Walker fornitrice delle prime gru. Ci si può chiedere come mai si dovesse 

ricorrere ad aziende straniere: una indagine effettuata dai tecnici del Porto, concluse che aziende 

italiane con esperienza nella fusione e lavorazione di lunghi tubi di ghisa non c’erano. Tuttavia la 

Lueg collaborò con la Ansaldo per la lavorazione meccanica e la posa delle tubazioni di sua 

fornitura. 

 

Per la fornitura delle gru venne scelta la soc. Servettaz Basevi di Savona.  

Probabilmente l’ing. Servettaz aveva ottenuto dalla Tannet & Walker, di cui era stato agente 

rappresentante per la prima parte dell’impianto, una licenza di costruzione: le gru fornite erano 

simili alle originali inglesi, salvo alcuni particolari, il più importante dei quali, almeno nelle 

osservazioni fatte dai manovratori, era che le leve di comando del sollevamento e della rotazione, di 

nuovo tipo, più agevoli da muovere, erano finalmente rapportate al movimento. 

Queste gru vennero per brevità sempre chiamate dagli operatori, le ‘Savona’ per distinguerle dalle 

‘Inglesi’.  

 

Nel 1901 erano state installate, al Molo Vecchio, 4 gru ad azionamento elettrico: ecco comparire in 

porto la nuova tecnologia, quella che avrebbe dominato il futuro.  

E’significativo tuttavia constatare come per lunghi anni il sistema idraulico sia rimasto operativo. 

 

Nel 1911 l’impianto venne ampliato con la costruzione di una sottostazione idraulica al 

Mandraccio: venne realizzata una seconda stazione di pompaggio installata in un apposito edificio, 

più piccolo della stazione principale di ponte A.Doria, con una pompa a quadruplice effetto 

costruita da una ditta genovese, le Officine Meccaniche di Rivarolo, ed azionata con un motore 

elettrico da 90 Cv. Si aggiunsero anche due nuovi accumulatori, uno nella sottostazione ed uno in 

linea. 

 

Nel 1918 venne avanzata la proposta di trasformare la centrale principale, quella di ponte A. Doria, 

sostituendo le motrici a vapore con motori elettrici e installando pompe di nuovo tipo, sia in 

                                                 
9 Si tratta della stessa ditta che nel 1913 fornirà alle Acciaierie Ansaldo una  pressa idraulica da 12.000 ton, una delle più grandi 
d’Europa, ora conservata come monumento in mezzo a un piazzale a Genova Campi 
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previsione di diminuire i costi di esercizio, sia nell’ottica di un ammodernamento ormai in linea con 

gli sviluppi della tecnica elettromeccanica. 

 Già alcuni anni prima il porto aveva deciso di abbandonare la produzione in proprio di energia 

elettrica fatta con una centrale a carbone, ed acquistarla da fornitori esterni, perché meno 

dispendiosa. Questa sostanziale modifica, cioè l’elettrificazione della Officina Idraulica, venne 

attuata nel 1920: le caldaie per generare il vapore e le motrici a vapore vennero eliminate, e qualche 

anno dopo vennero demolite  la sala caldaie e la ciminiera, ormai inutili. 

 

Ancora nel 1925 vennero installate 3 gru miste idrauliche-elettriche, le ultime. Ormai gli 

azionamenti elettrici erano affidabili e versatili, ma si preferì mantenere il sollevamento idraulico, 

pur con traslazione, rotazione e volata elettrici e quindi con la disponibilità della relativa linea 

elettrica di alimentazione, perché ritenuto efficiente ed affidabile.  

 
Nel secondo dopoguerra gli accumulatori, danneggiati dai bombardamenti, vennero sostituiti e le 

antiche torrette rifatte in cemento armato, con forme e linee anonime.  
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IL FUNZIONAMENTO 
 
Nello schema che segue è esemplificata la sequenza del flusso di energia dell’intero sistema.  

Il vapore generato nelle caldaie bruciando carbone, alimenta le motrici a vapore che trascinano in 

rotazione le pompe dell’acqua. Queste prelevano acqua dal serbatoio, e la pompano in pressione 

nella rete di distribuzione. Gli accumulatori fungono da parziale riserva di energia, accumulando 

acqua in pressione, e restituendola al sistema via via che viene richiesta. 

Le macchine operatrici (gru, argani, verricelli) utilizzano acqua in pressione per funzionare, e 

rilasciano acqua non in pressione, che ritorna al serbatoio. 

In sostanza la rete idraulica, analogamente alle reti elettriche moderne, serviva per trasmettere a 

distanza energia. 

 
“Le gru ad acqua genovesi non sfruttavano quindi l’energia idraulica, intesa come fonte primaria e 

rinnovabile (sebbene ciò fosse possibile in linea di principio) erano semplicemente alimentate 

attraverso una rete idraulica in pressione”10 

 

L’impianto originale prevedeva una centrale di pompaggio (fig 11) con 2 pompe azionate da 

macchine alternative a vapore (fig.12) alimentate da 4 caldaie a carbone. 

“Una particolarità di queste caldaie è l’alimentazione automatica del carbone nei forni….Davanti a 

ogni caldaia è stabilita una tramoggia di ferro in cui il fuochista carica di tempo in tempo il 

carbone….Dalla tramoggia il carbone scende per proprio peso e va ad un distributore…Una pala 

mobile posta nella scatola, scatta di tanto in tanto sotto l’azione di alcune molle a spirale e lancia il 

carbone entro il forno…”11 

La potenza di ogni motrice a vapore era dell’ordine di 150/180 Cv, cioè all’incirca quella di una 

moderna automobile di grossa cilindrata.  

                                                 
10 L. Berta -  Un esempio di tecnica: le gru idrauliche a Genova nell’800 
11 D.Cabona – Archeologia portuale, nota seconda: i mezzi di sollevamento 

Caldaie  Macchine a  
vapore 

Pompe 
acqua 

Rete  di 
distribuzione   

Accumulatori 

Gru, verricelli, 
argani idraulici. 

Serbatoio 
acqua 
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Potrebbe essere interessante raffrontare le dimensioni delle motrici della ‘Officina idraulica’ di 

allora con quelle di un moderno motore diesel di potenza equivalente per rendersi conto della 

evoluzione tecnica intercorsa! 

La centrale venne realizzata con ridondanza di spazi, predisposta per ricevere altre due caldaie, una 

pompa ulteriore con relativa motrice a vapore, ed un secondo accumulatore. 

Da essa partiva una rete di tubazioni di mandata, con un accumulatore a peso in centrale e tre lungo 

la rete. Numerose bocchette erano installate in cassette raso terra, chiuse da un tombino in ghisa, 

con derivazioni per il collegamento delle gru e dei verricelli mobili tramite tubi snodati di mandata 

e flessibili “in guttaperca” di ritorno. Ogni derivazione era corredata di valvole di intercettazione 

che venivano aperte dopo avere fatto i collegamenti con i tubi snodati. 

 
Figura 11 - La "officina di rifluimento" ovvero cen trale di pompaggio. Da sinistra: una torretta con 
accumulatore, la zona uffici, la sala macchine. A destra un’ulteriore sala (non riprodotta) conteneva le caldaie 
per generare il vapore, ed era sovrastata da una ciminiera alta 42 m. (da Luiggi-Borgatti – Sull’impianto di 
apparecchi idraulici nel porto di Genova – tav.I fig.2) 

 

 
La funzione degli accumulatori era quella di immagazzinare acqua in pressione nei momenti di 

minore richiesta, e di restituirla all’impianto nei momenti di maggior consumo, equilibrando quindi 

la pressione generale del sistema. 
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Tali accumulatori erano costituiti da un grosso cilindro cavo verticale, entro il quale scorreva un 

pistone, spinto verso l’alto dall’afflusso dell’acqua e richiamato in basso da una zavorra di svariate 

tonnellate di peso. Ogni accumulatore arrivato a fine corsa superiore, aveva una valvola di sicurezza 

che scaricava l’acqua in eccedenza.  

L’accumulatore della centrale pilotava automaticamente l’afflusso di vapore alle macchine tramite 

un catena che collegava l’accumulatore con la valvola del vapore, in modo da modulare la velocità 

della pompe in funzione della richiesta d’acqua da parte delle gru. Successivamente, quando 

vennero sostituite le macchine a vapore con motori elettrici, furono gli operatori a leggere la 

posizione dell’accumulatore ed a comandare il funzionamento delle pompe.  

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

Figura 12- L'interno 
della centrale con le 
macchine a vapore e le 
pompe per l'acqua in 
pressione, in una 
fotografia di fine '800 
(da ‘Il porto di Genova’ 
-  ed. Regio genio Civile 
– pag.61) 
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Figura 13 - La centrale di 
pompaggio o ‘Officina 
idraulica’, in una fotografia 
dell'epoca, vista dal lato 
dell’ingresso uffici, con le due 
torrette per gli accumulatori 
(quella di destra predisposta 
per un futuro ampliamento) 
La sala delle caldaie è nella 
parte posteriore, sovrastata 
dall’alta ciminiera. (da 
Luiggi-Borgatti – Sull’impianto 
di apparecchi idraulici nel 
porto di Genova – prima di 
copertina) 

 

Figura 14 – L’edificio con ciminiera è la centrale di pompaggio da cui partivano i tubi 
per alimentare l’intero sistema.  (da Archivio fotografico del Comune di Genova) 
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Ogni gru aveva due azionamenti: sollevamento e rotazione, ciascuno comandato tramite distributore 

manuale.12 Qualcuna aveva anche lo sbraccio regolabile, quindi un terzo azionamento. L’acqua in 

pressione veniva così inviata in un cilindro idraulico (una coppia nel caso della rotazione)  o da 

questo mandata a scarico, perché esso si muovesse in una direzione o in quella opposta. Lo sbraccio 

regolabile sulle poche gru che ne erano munite, era comandato tramite un verricello con motore 

alternativo ad acqua. 

Il sollevamento del carico era ottenuto col sistema della ‘taglia’ cioè tendendo un cavo metallico 

avvolto con più rinvii su due pulegge, una mobile e l’altra fissa, poste alle estremità di un grosso 

cilindro idraulico verticale (figg.16, 26) 

La rotazione si otteneva con due cilindri: uno trainava una catena mentre il cilindro opposto la 

rilasciava, o viceversa, e tale catena, passando sulla corona dentata della ralla, faceva ruotare il 

braccio della gru. Per alimentare il sistema occorreva un giunto girevole coassiale all’asse di 

                                                 
12 I movimenti fondamentali delle gru sono: alzata cioè sollevamento e abbassamento del carico, rotazione del braccio, volata  o 
sbraccio, cioè regolazione della inclinazione del braccio, e traslazione, cioè spostamento della gru lungo i binari di appoggio (vedansi 
le figure 22 e 23) 

Figura 15- In questa veduta della parte occidentale del porto di Genova, si può riconoscere l'edificio 
della centrale di pompaggio, con la ciminiera e le due torrette. Sulla calata in primo piano, si vede 
una gru di tipo sopraelevato.  ( da Archivio fotografico del Comune di Genova) 
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rotazione della gru, chiamato, per la sua sagoma ‘pappagallo’, che portasse ai distributori l’acqua in 

pressione, ed alla rete di ritorno l’acqua di scarico. 

 
 

 
Figura 16 - Estendendosi, con la pressione dell'acqua, il cilindro verticale traina il cavo di sollevamento, avvolto 
con più rinvii sulle pulegge poste sopra e sotto il cilindro stesso (vedi fig. 26). La rotazione è ottenuta con un 
analogo meccanismo orizzontale.  (da Luiggi-Borgatti – Sull’impianto di apparecchi idraulici nel porto di Genova – 
tav.II fig.18) 

 

 
L’azionamento dei distributori che inviavano l’acqua ai cilindri operatori, era fatto manualmente dal 

gruista che poteva dosare il flusso e quindi la velocità di funzionamento sia per l’alzata che per la 

rotazione (e su alcune, per lo sbraccio) fermando i movimenti, qunado era necessario, 

semplicemente col portare le leve dei distributori in posizione centrale. 
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Sulle gru ‘Inglesi’ non c’era analogia fra il movimento della leva e quello della macchina, 

l’operazione non era intuitiva: ad esempio per l’alzata occorreva spingere avanti la leva e viceversa 

per l’ammainata del carico, mentre sulle ‘Savona’  che vennero installate successivamente con 

l’ampliamento del sistema, questo inconveniente venne corretto: per ruotare verso destra si spostava 

la leva della rotazione a destra, analogamente a sinistra per la rotazione a sinistra. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La traslazione delle gru mobili non era motorizzata: lo spostamento lungo i binari, veniva fatto, una 

volta distaccati i tubi articolati di mandata e ritorno, spingendo a mano o trainando con i cavalli o 

con una locomotiva a vapore od anche tramite i verricelli o gli argani idraulici del sistema. Quindi, 

nella nuova posizione, si procedeva al collegamento idraulico alla presa più vicina, e la gru poteva 

riprendere ad operare. Più tardi si munirono le gru sopraelevate di meccanismi per la traslazione 

azionati a manovella. Questi spostamenti manterranno nel tempo il nome di ‘traino’ a ricordo di 

come avvenivano inizialmente, anche quando verranno meccanizzati con azionamenti elettrici. 

 

Le tre gru fisse, i ‘mancinoni’, avevano una portata massima di 10 ton. Erano definite ‘a triplo 

potere’ perché, con un meccanismo un po’ più complesso delle altre, potevano sollevare 3.3 ton, 6.6 

Figura 17 - In questa foto di ponte Spinola, del 1970, si vedono, ancora in esercizio, 3 
gru idrauliche: quella a sinistra, in testata al ponte, è di tipo fisso ‘mancinone’; le altre 
due sono del tipo ‘caprazoppa’ cioè con due ruote di traslazione in banchina, e due su 
binar io sopraelevato. Questa versione fu realizzata nel 1905 dalla soc. Servettaz Basevi 
di Savona, che fornì 4 esemplari. Nel 1925 la soc. San Giorgio di Genova fornì altre 3 
gru analoghe, ma con prestazioni maggiori e traslazione elettromeccanica sistemate al
ponte Colombo. Furono queste le ultime gru idrauliche installate. (da Archivio 
fotografico del Circolo Ricreativo Autorità Portuale di Genova) 
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ton e 10 ton. Erano infatti equipaggiate con tre cilindri di sollevamento, e l’operatore poteva 

scegliere se farne funzionare uno, o due o tre insieme, in relazione al carico da sollevare.  

Ciò era fatto per evitare sprechi di energia, a meno che “manovratori indolenti o poco giudiziosi 

aprano con indifferenza, anche per piccoli carichi, tutte le valvole di ammissione nei cilindri di 

sollevamento, sciupando inutilmente acqua. E’ questa una delle ragioni per le quali, in altri porti, si 

vanno abbandonando le gru a più poteri…… (ma) gli scriventi devono riconoscere lo zelo 

sufficiente dei manovratori (di Genova) per non sciupare acqua”13 

 
 
 

Per aumentare la viscosità, il potere lubrificante ed ovviare parzialmente al problema del 

congelamento, l’acqua era additivata con sapone. Nella centrale c’era una apposita caldaia in cui si  

metteva acqua e sapone in pezzi, per ottenere una soluzione che, veniva aggiunta nel grande 

serbatoio di accumulo.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

                                                 
13 Luiggi-Borgatti – op citata 
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IL LAVORO DEI ‘MANCINANTI’ 
 
Per far funzionare il tutto erano sufficienti, secondo i progettisti, 30 uomini, nell’ipotesi, 

ovviamente, che non tutte le gru operassero contemporaneamente, così distribuiti: 

- in centrale:   1 macchinista,  2 fuochisti,  1 guardiano notturno 

- sulle banchine:  3 capi,  10 manovratori,  3 ingrassatori,  5 garzoni 

- servizio generale: 1 meccanico, 1 sorvegliante, 1 scrivano contabile, 1 battelliere  

“inoltre è bene avvertire che tutto il personale, compresi i garzoni, qualunque siano le attribuzioni di 

ciascuno, ha l’obbligo, occorrendo, di salire sulle gru e manovrarle per il pubblico; insomma tutto il 

personale è manovratore“14 

E’ interessante scorrere alcune tabelle riassuntive dei consumi per l’esercizio (fig. 18), della natura 

delle merci movimentate (fig .19)  

 

 
Figura 18 - Tavola riepilogativa dei materiali di consumo durante il primo anno di esercizio. Si notino alcuni 
accenni a possibili economie recuperando, ad esempio, olio minerale usato, per lubrificare le catene delle gru. Il 
consumo di acqua era notevole, nonostante vi fosse un circuito di ritorno. Le fughe vennero valutate intorno al 
10% dell’acqua pompata. (da Luiggi-Borgatti – Sull’impianto di apparecchi idraulici nel porto di Genova –  pagg 72-
73) 

                                                 
14 idem – Tutto il personale è manovratore è in corsivo nel testo originale 



“L’ultima gru ad acqua nel porto di Genova” 

27 

 
 

 
Questa attenta analisi, strutturata su un intero anno di esercizio, era volta probabilmente a 

confermare presso la direzione del porto, la bontà della scelta fatta ed il ritorno economico degli 

investimenti sostenuti. 

 

 
Figura 20 –Scarico di balle di cotone da un vapore, con l’ausilio di gru idrauliche 

(da Archivio fotografico del Comune di Genova) 

 

 

 

 

 

 

Figura 19 - La diversa natura 
delle merci movimentate 
comportava diversi costi operativi 
variabili fra 0 ,21 e 0,58 Lit/ton. Il 
costo più alto era per la 
movimentazione del grano, 
comprendendo le operazioni di 
insaccatura e pesatura. Per 
l'utenza il prezzo variava fra 0,75 
e 1,5 Lit/ton, in un rapporto fra 2 
e 3 volte col costo. (da Luiggi-
Borgatti – Sull’impianto di 
apparecchi idraulici nel porto di 
Genova – pag.97) 
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Figura 21 – In questo quadro, dipinto nel 1934 dalla pittrice russa Lija Dlutskaja, intitolato ‘Sintesi di Genova’. 
al centro in basso si riconosce l’inconfondibile sagoma di una gru ad acqua. (dalla mostra ‘Passaggio in Liguria - 
Kandinsky, Vrubel, Jawrensky’-  Genova  2001 ) 
 
  
 

Le antiche gru idrauliche, anche se ormai surclassate dalle numerose e incombenti gru elettriche, ma 

ancora operative, segnavano in maniera così particolare il panorama portuale che non potevano non 

essere notate (fig.21).  

 

Parlando con persone non giovanissime, che avevano per qualche motivo frequentato il porto di 

Genova,  ebbi la conferma che la sagoma particolare delle gru idrauliche non era, anche per loro 

come per me, passata inosservata, ed anzi più di uno ricordava di averle viste in funzione. 

Pensai quindi che non sarebbe stato difficile incontrare ancora qualcuno che le avesse manovrate.  

 

Venuto a sapere della esistenza di un Circolo Ricreativo degli ex dipendenti del Consorzio del 

Porto, mi sono recato colà nel giorno della riunione settimanale dei soci.  

Non mi è stato difficile ritrovare alcuni anziani che avevano lavorato sulle gru come ‘mancinanti’ 

cioè manovratori, o nella Officina Idraulica come manutentori.  

L’accoglienza è stata cordiale, e più di una persona ha accettato con entusiasmo di parlarmi delle 

sue esperienze di lavoro sulle gru. Anzi alcuni hanno manifestato interesse alla mia ricerca, 

chiedendomi di potere avere copia della documentazione, una volta terminata. Mi sono stati forniti 
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documenti, fotografie, testi, tutto materiale utilissimo, ma soprattutto è stato piacevole il rapporto 

umano instauratosi e la cordialità dimostrata. 

 

Spesso le testimonianze sono state incrociate con le esperienze vissute anche su gru elettriche, e 

talvolta i ricordi di episodi di lavoro, aneddoti, curiosità hanno richiamato nomi di compagni e 

amici della giovinezza, che, pur non essendo attinenti col tema della mia ricerca, mi sono sembrati 

indicativi di un ambiente di lavoro particolare denso di umanità. 

 

Per questo motivo ho voluto riportarne alcune: anche il lato umano fa parte della storia. 

Molti racconti, soprattutto nella parte relativa al rapporto con le macchine, hanno ripetuto cose 

simili. E’ emersa una terminologia specifica: quella propria del marinaio, del portuale e del gruista, 

con espressioni gergali che richiedendo spesso di essere tradotte, mi hanno spinto ad abbondare in 

spiegazioni nelle note a piè di pagina. 

L’immediatezza di certe espressioni gergali o dialettali si sarebbe persa rendendole in italiano. 

Tuttavia il dialetto genovese è poco comprensibile ed io stesso non lo conosco bene, per cui solo in 

un caso ho riportato una frase in dialetto, troppo efficace per poter essere tradotta. 

 
Rimassa   Ho lavorato dal 59, poi nel 61 sono andato militare; quando sono tornato da 

militare  ho lavorato sulle idrauliche fino al 65/66, poi sono andato sulle elettriche. 

Le ’idrauliche’, come erano chiamate indifferentemente tutte le gru ad acqua, erano, ancora negli 

anni ’60, un passaggio obbligato per diventare mancinante15. La pratica si faceva su quelle gru e 

su di esse si acquisiva il brevetto di gruista. 

 

Intervistatore  Non è più tornato sulle idrauliche? 

 

Rimassa   Ma sì. Si tornava, perché allora il Consorzio funzionava così: il gruista prendeva 

l’abilitazione su vari tipi di gru, e se uno aveva l’abilitazione sulle gru idrauliche, se capitava che 

serviva qualcuno alle gru idrauliche, andava a lavorare anche se non era più di reparto lì. 

Io sono stato di reparto a ponte Parodi, oggi non c’è più ponte Parodi perché diventerà un polo 

ludico. una volta serviva per lavorare…..va beh, oggi funziona così. Sono stato quasi sempre lì. 

 

Int.    C’erano abilitazioni differenti per i vari tipi di gru idrauliche? 

 

                                                 
15 Mancina termine usato per gru.. Mancinante =gruista, e ‘mancinone’ = grossa gru. 
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Rimassa   Allora, nelle idrauliche c’erano solo tre tipi. Quelle a freccia regolabile erano a 

ponte Colombo, Le altre erano tutte a freccia fissa. C’erano oltre a quei tre ‘beccaccini’16 che 

erano al Colombo con freccia variabile,… non ce n’erano altre a freccia variabile. Comunque 

l’abilitazione era unica, valeva per tutte le idrauliche. 

 

Int.     Anche per i cosiddetti ‘mancinoni’? 

 
Rimassa   Il problema era questo: per i ‘mancinoni’ era più difficile avere l’abilitazione; io per 

esempio ci ho lavorato una volta, ma insieme ad un’altra persona, perché il ‘mancinone’ lavorava 

raramente, magari faceva un’alzata al giorno, allora ci andava magari chi era a terra di riserva, 

oppure chi era di verifica, e solitamente ci andavano la e persone più anziane. 

 

Tebano  Allora c’erano 2 tipi di gru idrauliche fondamentali: le ‘Savona’ che erano tutte da 

1500 Kg, e le’Inglesi’. Le ‘Savona’ fatte dalla Servettaz-Basevi e le’Inglesi’ della Tannet & Walker, 

e queste erano tutte a freccia fissa. La freccia… in gergo noi intendiamo lo sbraccio, che poi 

tecnicamente è chiamato la volata.(vedi fig.25) 

Poi c’erano 3 San Giorgio, a ponte Colombo, in testata, lato nord. Tiravano 2000 Kg e avevano la 

volata regolabile: praticamente su queste avevamo tre manovre: sollevamento, rotazione, sbraccio. 

Disseminati qua e là c’erano i cosiddetti ‘mancinoni’, che erano come la gru rimasta al 

Mandraccio: tiravano 10.000 Kg; io li ho sempre visti fermi. E questi erano su basamento fisso in 

muratura, non traslavano. 

Fra l’altro a ponte A.Doria (ci sono delle foto che dovrebbe avere l’archivio di palazzo S. Giorgio) 

c’erano diverse gru, non so se da 1.500 Kg, fisse col basamento. Le forme erano tre: le gru su 

basamento fisso, quelle su cavalletto a portale, e quelle cosiddette a ‘caprazzoppa’, cioè con due 

ruote su un binario a terra, e due su un binario alto sull’edificio. 

Io sono stato a manovrare diversi anni, però sulle ‘idrauliche’ molti di noi ci hanno preso solo 

l’abilitazione, il brevetto di gruista. Io a manovrare ci sono andato poche volte perché quando era 

necessario c’era un reparto di volanti che serviva per compensare le mancanze di personale. 

 

Io, come diversi altri, per entrare avevo fatto la prova d’arte; di quando in quando, se avevano 

bisogno, pescavano qualcuno e lo mandavano in officina, come meccanico nel reparto degli 

elettricisti, finché è sorto il problema della centrale Doria, perché molti erano andati in pensione e 

l’impianto doveva andare avanti ancora 2/3 anni e così ho fatto esperienza lì. Non conoscevo 

niente di impianti idraulici: ho imparato standoci dentro. 
                                                 
16 Soprannome dato ad alcune gru per la loro forma che richiamava l’omonimo uccello 
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Fossa   Diciamo che dal 1959 al 64 ho girato tutte le gru idrauliche, da quelle’Inglesi’ alle 

cosiddette ‘Savona’,  ai ‘mancinoni’, a fune e a catena, con le varie portate.  

Ero titolare della ‘4’, il ‘mancinone’ da 10 ton che è ancora là.  

Nelle inglesi avevamo due maniglie orizzontali una apriva l’acqua per far ruotare la gru a sinistra 

o a destra, l’altra per la salita e la discesa. Avevano la rotazione che era ottenuta con una catena 

all’interno della base, con un punto morto. La gru veniva posizionata sulla banchina verso la nave 

in modo tale che potesse avere un raggio determinato di operatività, e quindi se la gru era 

posizionata con un angolo di rotazione che non andava bene, interveniva il verificatore meccanico, 

e attraverso lo spostamento di un ‘grillo’17 sulla catena riusciva a adattarla in modo tale che 

avesse quell’angolo di operazione desiderato.  

Quando la gru doveva spostarsi più a poppa o più a prua, non aveva il traino elettrico come le gru 

successive, ma bisognava intervenire……… come? Attraverso i verificatori che venivano, 

chiudevano le bocchette della pressione che portavano l’acqua alla gru, e a questo punto la gru, 

libera, tramite la rotazione di ingranaggi con una manovella, si portava avanti o indietro. In 

alternativa, se può interessare come aneddoto, in certi casi si spostava la nave tirandola a mano, si 

proprio a mano!  

 

Fossa   Abbiamo parlato della gru ’Inglese’ che veniva azionata con maniglie orizzontali, 

mentre invece le ‘Savona’ avevano due maniglie verticali, due leve, molto meglio manovrabili, 

forse anche per la lunghezza della leva, mentre sulle ’Inglesi’ erano dure, bisognava spesso 

ingrassarle. Però le gru erano pari per quanto riguarda il tiro, la freccia fissa, poi c’erano quelli 

che noi chiamavamo i ‘mancinoni’, cioè sempre inglesi o ‘Savona’ La ‘19’ era una ‘Savona’.  

Aveva il cavo, e aveva 3 maniglie: una per la rotazione e due per il sollevamento: una fino a una 

certa portata, ed oltre una certa portata l’altra maniglia, che si sommava alla portata precedente. 

L’Inglese’ invece, era eguale a queste, ma aveva invece della fune, la catena: quella che è al 

Mandraccio, e sollevava 9 ton, mi pare. Ecco, la caratteristica di queste gru è che avevano…. Ecco 

io adesso meccanicamente non so come spiegarlo, ma avevano il ‘cavallino’18 cioè questi 

‘mancinoni’ potevano ruotare senza limite di angolo. 

 

Int.     Era un motore a pistoni? 

 
                                                 
17 Nel linguaggio marinaro ferro a U con perno a vite per l’unione di catene ( dizionario Treccani) 
18 Cavallino era la pompa a stantuffo usata nella alimentazione delle caldaie a vapore. Per analogia si chiamava cavallino il motore a 
pistoni azionato ad acqua; questo consentiva una rotazione continua della gru senza limite di angolo, al contrario di quanto accadeva 
nelle altre gru ove la rotazione, ottenuta tramite una coppia di cilindri, era limitata. 
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Fossa   Si, lo chiamavano ‘cavallino’ 

 

Fossa.   Poi c’erano le gru al ponte Colombo che erano 3 gru con la ‘freccia’ (regolabile) 

 

Marini    Io ci ho lavorato. Avevano 3 maniglie ………quando sono andato a lavorarci per la 

prima volta…, ho detto, io qua non ci torno più: bisognava lavorare mani e piedi! Avevano una 

oscillazione.. bisognava conoscerla e quindi tener conto della oscillazione e controllarla attraverso 

queste manovre, per tenere ferma la freccia, e specialmente arrivare a lavorare a ‘plancier’19 

perché quando arrivava un vapore di sacchi il carico lì appeso… e lavorando mani e piedi…io ho 

detto: qui non imparo mai più, invece poi sono divenuto titolare…era un divertimento… però, al 

primo colpo d’occhio, vedevo che lavoravano mani e piedi…. Porca miseria!  Vedrai che….. 

Quelle portavano 2 tonnellate  
 
Fossa.   Alle volte si fermavano le ’Inglesi’ perché il manovratore, come avevamo detto c’era 

quel raggio d’azione limitato, lavorava verso il punto morto, andava oltre e partiva la catena. 

Questo significava che il verificatore andava su, la gru stava ferma per una mezz’oretta, lui doveva 

metter un altro grillo. 

 

Certo c’erano alcune particolarità tecniche: ad esempio la mancanza di freno sulla rotazione, e 

quindi la difficoltà di posizionare il carico affidandosi solo alla abilità della manovra in 

controrotazione 

 

Rimassa.  Io ho lavorato come manovratore, come gruista sulle gru idrauliche, ce n’erano  di 

diversi tipi, tutte funzionanti ad acqua compressa, leggermente insaponata, quest’acqua arrivava a 

mezzo di tubazioni, entrava nella gru, c’erano dei dispositivi che aprivano delle asole e 

consentivano all’acqua di entrare nei pistoni. Questi pistoni scendendo o salendo tiravano il cavo, 

oppure tiravano una catena che serviva per la rotazione. Queste gru non avevano freno nella 

rotazione, e capitava che, se si rompeva la catena di rotazione, per fermare la gru, la cosa migliore 

era, se si aveva un carico appeso, calarlo in terra, se no la gru andava per inerzia finchè non 

toccava qualcosa. 

 

Int.     Quindi, senza il freno sulla rotazione, ci voleva molta abilità per posizionare il 

carico 

 

                                                 
19 Dal francese:  piattaforma provvisoria di tavole di legno su cavalletti .(vedi  più avanti  nel testo la descrizione) 
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Rimassa   Sì, infatti l’abilità del gruista stava nell’aprire e chiudere le valvole in modo da 

fermarsi nel punto giusto. Per fermarsi si andava leggermente contro, cioè se la gru girava a destra 

si apriva leggermente la valvola che comandava la rotazione a sinistra, e a ‘sto punto la gru si 

fermava. Certo se faceva questa manovra troppo repentinamente, si rompeva la catena di 

rotazione. Succedeva abbastanza di frequente, soprattutto con manovre brusche. 

 
Int.     Mi han detto che non c’era un fine corsa superiore 

 

Rimassa   Il fine corsa superiore era dato dal pistone. Più di lì non andava. Come arrivava in 

cima, se il cavo era regolato bene, la boccia non urtava la puleggia. Certe volte per riuscire a 

passare sopra determinati punti col carico, si cercava di avere la ‘braga’20 più corta possibile, 

perché più su non si poteva andare, neanche volendo. Il pistone è quello che è; quando arriva in 

cima, di più non va. 

Chi faceva salire e scendere il carico, era un pistone che aveva diversi rinvii, però quando il 

pistone era in fondo più giù di lì non andava.  

Infatti capitava, se la nave era molto carica, non si riusciva ad arrivare oltre una certa profondità 

nella stiva, e se la nave era poco carica o alta, bisognava cercare di legare la braga il più corta 

possibile per passare sopra. 

 

L’apprezzamento per le macchine idrauliche fu sempre alto. Erano ritenute macchine eccellenti, 

robuste, semplici, e se pur anziane, ancora pienamente efficienti, anche grazie all’abilità dei 

manutentori. 

 

Tebano Erano più efficienti e pratiche delle gru elettriche; non lavoravano male, avevano un 

funzionamento dolce……come aprire un rubinetto d’acqua. Il problema è che erano a freccia fissa.  

 

Int.     Le gru sono andate sempre benissimo, hanno lavorato per quasi 100 anni! 

 

Rimassa   Erano indistruttibili, come tutta la meccanica; anche perchè se si rompeva qualcosa 

si poteva cambiare. Se si rompeva il perno delle  ruote… ogni tanto se ne rompeva qualcuno, anche 

per i colpi che prendeva o quando sobbalzava il carico o quando… si fissava il gancio alla nave…. 

Ogni tanto capitava che si rompesse qualche asse, e bisognava cambiarlo. Non era difficile 

cambiarlo. 

                                                 
20 La braga è la fune con cui si lega, si imbraga il carico al gancio della gru 
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Nell’officina del Consorzio c’era molta gente, alcuni bravissimi: tornitori, aggiustatori, fresatori. I 

pezzi li costruivano proprio in officina, non c’erano problemi. C’era anche una scorta di 

magazzino. 

 

Anche le macchine alternative della centrale di pompaggio piacevano,erano considerate dei gioielli 

della meccanica, in particolare le pompe per acqua. 

 

Int.    Lei mi ha detto che la centrale era bellissima: ma Lei ha visto le macchine a vapore? 

 
Rimassa. No, io ho visto le pompe con i motori elettrici, sempre pompe alternative, a stantuffi. 
 
Int.     Ma erano le originali? 
 
Rimassa   Temo di no, non glie lo so dire. Centrali di pompaggio ce n’era una principale 

all’Andrea Doria, poi c’era un’altra sottostazione alla Marinetta. Dirle se le pompe fossero le 

originali o no, non so’. 

 

Int.    Le pompe erano rimaste quelle originali? 

 

Tebano  Si, erano dei capolavori, sono sempre state manutenzionatissime21. Simili alle pompe 

moderne per gli impianti petrolchimici (ne ho vista transitare una su un camion) quegli impianti 

ove pompano ammoniaca. 

Avevano un motore elettrico da 65/70 Cv, tre cilindri orizzontali, c’era la biella, il piede di biella 

che arrivava sul testa-croce, a cui era collegato il pistone che pompava acqua. I compressori o 

pompe erano a tre pistoni orizzontali. Il volano era una grossa corona dentata, che prendeva il 

moto da un pignone dentato sull’asse del motore elettrico, con una riduzione forte. Si facevano 

partire col reostato, e quando erano in velocità si chiudeva la valvola d iscarico e si mandava in 

pressione l’impianto, Poi si vedeva l’indicatore dell’accumulatore che saliva, costituito da un peso 

su una fune con una carrucola. 

 

Le valvole di aspirazione e mandata avevano delle guarnizioni in cuoio di bufalo; quando 

sentivamo che una valvola picchiava, si cambiavano le guarnizioni. 

 

                                                 
21 Le pompe cui si riferisce l’intervistato non erano quelle installate in origine, ma quelle che le avevano sostituite nel 1920. 
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Il lavoro di gruista richiedeva particolari abilità. Spesso per ovviare ai limiti delle gru idrauliche, 

quali la mancanza di regolazione dello sbraccio o la impossibilità di rotazione completa, si ricorreva 

ad alcune manovre particolari. 

 

Tebano  Quando si sbarcava il caolino, il sale o la ghisa, il vagone veniva posizionato in  un 

certo punto in modo che la gru andasse al centro del vagone, poi i ‘camalli’22 facevano dondolare 

l’alzata (in gergo si chiama ‘loccio’23) ed a un certo momento gridavano ‘arrìa’24 e il gruista 

calava, facendo così due mucchi sugli assi delle ruote del carro ferroviario. 

 
Int.    Si scaricava con le benne? 
 
Tebano  Con le ‘padelle’25, il caolino addirittura coi ‘tendaletti’26. Erano dei teloni con la 

‘relinga’27 di corda, a 4 pizzi; si caricava con la zappa nella stiva, poi quando era sul camion si 

mollavano 2 pizzi…. Le benne, quelle automatiche che si aprivano e chiudevano da sole, sono 

venute dopo, negli anni 60. 

Le gru idrauliche si continuavano ad utilizzare, anche se ormai troppo piccole, perché arrivavano 

vapori piccoli, ormeggiati in queste zone. A volte non si arrivava neanche a metà della stiva con lo 

sbraccio……. 

 

A parte le poche gru fisse su basamento in muratura, i ‘mancinoni’, le altre gru erano mobili su 

binari. La traslazione lungo i binari, non era motorizzata (questo accadde solo dagli anni 50 in poi) 

ma si effettuava trainando la gru con argani, o con i cavalli o, più recentemente, con i trattori. 

Alcune gru vennero equipaggiate con manovelle azionando le quali a mano, si otteneva la 

traslazione. Inoltre bisognava, se lo spostamento era superiore a 3 o 4 metri, distaccare i tubi 

dell’acqua e ricollegarli ad un’altra bocchetta di presa.  

 

                                                 
22 I manovali scaricatori del porto, così chiamati in dialetto genovese 
23 Dal verbo dialettale ‘locciare’, ossia dondolare, oscillare 
24 Ossia ‘cala, scendi’  
25 Pianali di lamiera , bordate su  tre lati,  su cui si caricavano con le pale le merci  sfuse come sale o sabbia. 
26 Robusti teli di canapa 
27 Rinforzo periferico delle vele realizzato con una fune cucita tutto intorno.  
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Int.    Era complicato e difficile spostare le gru? 

 

Rimassa Per trainarle bisognava staccare i tubi; erano fatti a gomito, consentivano un certo 

spostamento, ma non tanto. Diciamo che se la gru si doveva spostare 3 o 4 metri non serviva 

staccare i tubi. Oltre sì, ed andare a cercare altre bocchette e riattaccare i tubi. 

 

Tebano  La traslazione delle gru a portale si faceva a mano: le spingevano i ‘camalli’: solo 

recentemente era stata motorizzata elettricamente. 

 

Int.     Ed il collegamento dei tubi, era una operazione lunga? 

 

Fossa   No, i tubi erano già collegati alla gru, ed appesi a degli appositi agganci per i tubi; 

bisognava anche qui, però, avere una certa esperienza, come toglierli, come agganciarli, perché 

sennò potevano anche cadere, quindi quando si voleva rendere la gru operativa, c’era la bocchetta, 

si mettevano questi tubi, si avvitavano le flangie e la gru poteva operare. La gru un minimo di  

Figura 22 - Ancora nel 1950, come testimonia questa foto, si usavano cavalli per 
trainare i carri ferroviari, come in passato si faceva anche con le gru. Le 
scuderia scomparvero dal porto negli anni ‘60. (da ‘Calendario 2007’ della AVIS 
Liguria) 
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‘traino’ 28 ce l’aveva, dato che i tubi erano snodati, però oltre quello, bisognava togliere tutto, ma 

non è che tutte le sere si facesse questa operazione. 

 

Int.     E una volta fatto il collegamento, bisognava sfiatare l’aria? 

 

Fossa   No, no. Era subito operativa. 

 

Ma talvolta poteva essere meno laborioso…. spostare la nave, piuttosto che la gru…. 

 
Int.     E’ vero che certe volte, se il vapore era piccolo, era più comodo spostare il vapore a 

mano? 

 

Tebano Beh certamente, si faceva più presto.  A mano, o per mezzo degli argani di tonneggio 

del vapore. Si lavorava su vapori piccoli, intanto perché le gru erano basse, e poi coll’alzata 

limitata, e soprattutto non avendo freccia, pescavano sempre in un punto, e poi l’angolo di 

rotazione non era totale; bisognava mettersi in un certo modo tra la stiva ed i carri 

merci….diciamo che avranno avuto un angolo di rotazione di 270 gradi, ¾ di giro.         

 

Oppure se si doveva sollevare un carico un po’ sopra il limite massimo, si ricorreva 

all’accorgimento di attendere che la pressione in linea, salisse il più possibile: 

 

Fossa   Un particolare, può essere  una cosa curiosa, se può essere un aneddoto: dato che 

questa pressione che arrivava alle gru consentiva di sollevare al massimo una tonnellata  e mezza, 

succedeva che alle volte vi erano dei carichi che magari erano 1,7- 1,8 e allora si diceva alla 

agenzia ‘aspettiamo mezzogiorno perché chiudono tutti e allora sfruttiamo noi tutta la pressione e 

riusciamo a tirare su’. Tanto non succede niente: o la tiri su o non la tiri; però avevamo visto che 

dopo mezzogiorno chiudevano tutti e allora riuscivi a tirar su la cassa da 1,8. 

 

Marini   A me è successo che ero a finire, ero con la chiatta, al Colombo, e mi dicono ‘alza 

alza è l’ultima’ 

E mi ricordo che invece di andare giù sono andato a picchiare nelle puleggia: c’era un guasto… 

perché non c’era verso…il peso stesso me la tirava giù. E quelli ‘ma oh… mancinante…?’ E io:  

‘Eh va già bene che non c’eri sotto!’    eh si, perchè intanto non c’era niente da fare! 
                                                 
28 ‘Traino’ termine usato per ‘traslazione’. Il termine probabilmente ha origine nel fatto che inizialmente le gru venivano trainate, per 
essere spostate lungo i binari, per mezzo di cavalli o verricelli. Successivamente vennero dotate di un meccanismo a manovella per lo 
spostamento comandato a mano, ed infine su alcune si adottò una motorizzazione elettromeccanica. 
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Naturalmente lavorando qualche inconveniente o incidente poteva capitare: 

 

Int.    Episodi particolari che ricordate, incidenti? 

 

Marini   Incidenti? le posso raccontare due miei, che per fortuna me n’è successo pochi. 

Uno: lavoravano coi gancetti, li chiamavano ’gancetti’ 29, e questo qua, al Colombo mi è successo, 

mi dice ‘vira vira30’ e io l’ho incocciato nel suo guanto.  E l’ho sollevato per  3 o 4 metri e lui 

eh…..il tempo dell’acqua di uscire (dal cilindro di sollevamento)  e di metterlo giu. Non è successo 

niente. Un altro invece mi è successo al Caracciolo, di nuovo in ‘chiatta’31, quello però era su gru 

elettrica, mi dice ‘arria arria’32, io arrio, un bel momento vedo spuntare due gambe, così, sotto la 

cassa, naturalmente son riuscito a fermarmi .Tiro su, sollevo e giro un po’ la gru, e vedo  uno ‘urca 

miseria’ e tutti gli altri che ridevano. Berretin te me divi… o me dixe arria e l’è sutta a caixa!33 Io 

non lo vedevo. Meno male che ho visto le sue gambe, così. Ci faceva, mi ricordo, quando io ho 

detto ‘facciamo la denuncia (di incidente)’ ‘no, no’  dicevan gli altri ‘perché è colpa sua’. Sono 

sceso, sono andato là ma non aveva niente. Al pomeriggio, siccome non avevamo finito, gli ho 

chiesto ‘ma è passato tutto’   Per fortuna! 

 
Fossa   Gli incidenti a volte potevano succedere per non rispetto delle norme sulla sicurezza. 

C’erano determinati attrezzi per ogni tipo di merce, e allora per accelerare le operazioni.. per 

esempio c’erano questi gancetti qua e per far più presto…Nelle elettriche forse si lavorava meglio, 

perché c’era la freccia, c’era il traino, però, a differenza delle idrauliche che c’erano le ‘Inglesi’ e 

le ‘Savona’, nelle elettriche avevamo una miriade di tipi e ogni gru aveva le sue manovre.  

Se dovessi fare una scelta fra le elettriche e le idrauliche, è ovvio che le elettriche, per le 

prestazioni che avevano,..  erano più moderne, ma se dovessi scegliere egoisticamente scelgo le 

idrauliche perché è più tranquillo. 

 

O ancora, il ricordo di qualche divertente burla ai compagni di lavoro: 

 

Int.     Ha mai avuto incidenti ? o episodi curiosi ? 

                                                 
29 Serie di ganci metallici uniti a grappolo da catenelle ad un anello fissato al gancio della gru. Venivano usati per 
agganciare velocemente in più punti carichi come le balle di cotone; potendo essrere pericolosi per i camalli, 
richiedevano particolari attenzioni ed abilità del mancinante   
30 In marina virare significa girare l’argano per salpare l’ancora o alzare le vele; qui sta per ‘alza, solleva’ 
31 Cioè lavorando a scaricare o caricare chiatte, grossi barconi di appoggio che venivano portati sottobordo alle navi per trasferirvi le 
merci. Se ne vede uno nella fig. 17  in primo piano.  
32 Abbassa, cala; il contrario di ‘vira’ 
33 In dialetto genovese: ‘Accidenti! mi dicevi…mi dice cala, ed è sotto la cassa!’ 
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Rimassa  Io incidenti per fortuna non ne ho mai avuti. Devo dire che ho assistito a casi 

curiosi, molto belli. Per esempio, uno molto interessante.  

Dunque quando ho cominciato avevo 19 anni, forse anche prima, 18. C’erano colleghi anziani, dai 

55 in su perché nel reparto c’era una trentina e più di manovratori. Chiaramente questi 

personaggi, di una certa età, abituati a vivere in porto, a molti piaceva il vino. 

C’era uno in particolare, molto molto caratteristico, che mi diceva (eravamo quasi agli inizi della 

televisione) mi diceva che alla sera guardava la televisione ma col ripetitore di paglia davanti….il  

ripetitore era il fiasco di vino. Nel pomeriggio, dopo mangiato, quando saliva sulla gru era sempre 

un po’ brillo, insomma era un po’ brillo, e siccome andava sempre sulla stessa gru, come noi altri, 

anch’io quasi sempre sulla stessa, era conosciuto da tutti, eran trent’anni sempre su quella gru, sia 

dal personale di terra che di bordo, insomma da tutti, e lo sapevano che funzionava …a vino…e ho 

assistito più di una volta ad uno scherzo: gli mettevano il gancio proprio fissato alla nave e 

dicevano ‘vira vira’, e  questo, ‘non viene!’  Insomma ci si divertiva anche in questo modo. 

Non succedeva niente, perché intanto più di 1500 kg la gru non tirava. Traballava un po’ magari, 

quello si incazzava un po’. 

 
Trasferire energia con l’acqua comportava anche qualche inconveniente. L’impianto aveva, 

soprattutto nei primi tempi in fase di assestamento, molte perdite, che potevano arrivare al 10% 

dell’acqua pompata. Questo problema, che significava dissipazione di energia ed incideva sui costi 

di esercizio, implicava una ricerca delle vie di fuga lungo le tubazioni interrate. “Molte volte si 

praticano scavi nei punti ove trovansi i giunti, altre volte si conficca una verga di ferro nel terreno 

fino a toccare il tubo, e così si può sentire, appoggiando l’orecchio alla estremità superiore della 

verga, il rumore che fa l’acqua sfuggendo. Sarebbe utile… poter disporre di un microfono come si è 

fatto per le condotte d’acqua ad Altona e successivamente per altre città della Germania, Svezia, 

Russia e per Cagliari”34 

 

Un altro problema era il gelo!  

Gli ascensori ad acqua della Tour Eiffel spesso venivano fermati, per questo motivo, fra novembre e 

febbraio. Il clima a Genova è meno rigido che a Parigi, ma talvolta accade anche qui di scendere 

sotto zero ed allora….   

 

Marini  E d’inverno, che bisognava fare il fuoco con le torce, contro il gelo; ci si andava alle 

7, un’ora prima…. 
                                                 
34 Luiggi-Borgatti – op. citata 
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Il lavoro era più lento, erano più basse, non c’era da andare a dare il grasso sulla freccia, però di 

inverno, quando c’era da andare a scaldare… io ci sono andato un paio di volte e poi ho detto ‘io 

la terza volta non ci vengo più a scaldare i tubi’ 

 

Fossa   E’ successo proprio a me, che l’assistente mi ha chiamato di domenica mattina 

perché solitamente, nel periodo invernale, si spurgava l’acqua dai tubi in modo che non gelasse e 

spaccasse qualcosa. Ma era capitato che di giorno era stato caldo, ma la notte si andò sotto zero e 

così ci ha chiamato a casa per andare su a svuotare dall’acqua. Altra cosa è che magari faceva un 

po’ freddo ed allora si andava su con le torce a scaldare .. 

 

Marini  A me veniva mal di cuore, perché mi davano 220 lire per quell’ora su…. 

Tornando a parlare del gelo…. Son stati fermi, il ghiaccio sulla ruota è aumentato…porca miseria, 

ci tocca tornare indietro, e così ci è toccato tornare all’una e mezza …e il capo ‘ora ti fermi e 

scaldi i tubi’ 

 

Int.     Ma quali parti scaldavate? 

 

Fossa   Sotto c‘era uno sportello per accedere alla base, e dalla cabina c’era uno 

sportelletto da dove si arrivava al pistone, e attraverso il quale venivano cambiate le trecce.. le 

‘baderne’35…. 

 

Int.     Mi parli dei problemi dovuti al gelo. Ne ha avuti? 

 

Rimassa    Sì, quando era molto freddo alla sera, prima di andare via, bisognava scaricare 

l’acqua. C’erano diverse valvole, su una gru ci saran state cinque o sei valvole, vado a memoria, 

bisognava aprire tutte queste valvole, scendendo; si andava in cima anche perché facendolo a 

salire ci si bagnava un po’. Bisognava togliere l’acqua. Arrivava l’ordine, uno magari stava 

lavorando, passava un tizio ‘Ehi, stasera si scarica ‘  e allora…. 

 

Oppure qualche non rara perdita d’acqua disturbava gli operatori, specie d’inverno: 

Tebano Si, nei pressi della gru, dalla gru stessa c’era spesso qualche gocciolamento, si 

formavano perfino delle pozzanghere. Se le trovo le faccio vedere delle foto con le pozzanghere! 

Una volta da una gru c’era uno schizzo che quando giravo…bagnavo tutti quelli che erano intorno! 

                                                 
35 Guarnizione di tenuta del cilindro 
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Tutti gli intervistati parlano dell’ambiente di lavoro con nostalgia. Le gru erano affidate ai 

manovratori, e questi ne dovevano curare l’efficienza e la pulizia. Qualcuno aveva addirittura messo 

dei vasi di gerani alla finestrella della cabina di manovra, quasi fosse casa sua.  

Poi le cose cambiarono, e abolita la titolarità di una gru, capitava di dover manovrare l’una o l’altra. 

Nessuno si sentiva più responsabile di qualche specifica macchina, ed addirittura i vetri della cabina 

restavano talvolta sporchi al punto che per veder le manovre, occorreva tenerli aperti.  

 

Int.     Ciascheduno aveva la responsabilità di una specifica gru oppure…? 

 

Rimassa  Si, molti di noi erano titolari di una gru; cosa succedeva: capitava che magari la gru 

era ferma, c’era abbondanza di personale, ti mandavano a  far manutenzione. Andavi là, 

ingrassavi, perchè allora l’ingrasssaggio era tutto a mano, con gli ingrassatori a mano, li caricavi 

col grasso e poi giravi finchè il grasso non usciva dal perno; anche per le ruote della rotazione 

ogni perno aveva un ingrassatore, poi dare l’olio al cavo, dare l’olio alla catena di rotazione.. 

 

Int.     Col pennello ? 

Rimassa   con un pennellaccio, olio bruciato; questo era il compito. 

 
Marini  E te lo ricordi buon anima di Camposerrano? Era uno che, non so come facesse, non 

si è mai riuscito a sporcare. Berretin era l’unico! C’era grasso da tutte le parti e lui lavorava…me 

lo ricordo.. era impossibile… ma lui chiamava, quando c’era da aprire, qualcosa…Anche al 

‘carbone’36, quando si lavorava lì, c’era il vento che arrivava… lui era sempre bianco....tutti gli 

altri eran neri.  

Quando ha venduto la sua Seicento, chi l’ha comprata ……… quella macchina era più nuova e 

pulita di quando era uscita dalla Fiat!  

 

Int.    In cabina come si stava? Freddo ? caldo? 

Marini    Avevamo una stufetta, ma io ero uno di quelli che il giaccone non lo tenevo mai, non 

lo pativo il freddo. D’estate era caldo, ma però, dico la verità, non c’era da patire.  

 

Int.    Quanto duravano i turni? 

 

                                                 
36 Al pontile dove si scaricava il carbone 
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Marini    Io, quando sono entrato, come lui, facevamo anche 10 ore. La prima volta ero a 

imparare, cioè a lavorare per il primo giorno allo Spinola e mi dice ‘E’ la terza ora’ cioè alle 8 e 

mezza, era estate, ‘fate l’ultima alzata’  Mi avevano promesso  ‘Poi le diamo da bere se riusciamo 

a finire’  Lei l’ha visto quello che le ha dato da bere?  

Come, altro aneddoto, sul ‘mancinone’, quello che c’è ancora. Io non avevo l’abilitazione37 e il 

capo mi dice, sapevo lavorar bene, mi difendevo, mi dice ‘qua abbiamo da imbarcare il pulmann’. 

Ed io ‘ma non ce l’ho l’abilitazione per questa, perché le tre maniglie insomma……’  ‘Vai, me la 

prendo io la responsabilità’ 

Quando son sceso m’ha detto ‘Bene, qua hai la tua abilitazione’ 

 
Fossa  Sulle gru l’orario era 8 -12   13.30-17.30. Poi nel 63 quando siamo entrati noi, 

avevano introdotto l’uomo di cambio, cioè invece di lavorare 4 ore, perché il mancinante aveva le 

sue necessità ‘Ragazzi, aspettate un momento, vado a prendere un caffè, vado in bagno’ insomma 

c’era questa interruzione fastidiosa. Soprattutto sull’elettrica era un lavoro più stressante: più 

veloce, un sacco di gente sotto….  

Insomma è migliorato come cambio, però è peggiorato come manutenzione, perché c’era gente, 

quando eravamo da soli, che avevano i fiori sulle gru; quando han cominciato con l’ora di riposo e 

l’uomo di cambio, d’inverno bisognava lavorare tante volte con la finestra aperta tanto era sporco 

il vetro, perché la gru non era più di nessuno e nessuno puliva più. 

Anche col cambio, ogni gru aveva il suo titolare, ed era quello che iniziava il lavoro al mattino. 

L’assistente, il capo, faceva dei gruppi di tre gru, ed ogni tre gru inseriva un uomo, era l’uomo di 

cambio. Alle 9 quest’uomo saliva sulla prima gru. Il manovratore della prima gru scendeva, stava 

giù un’ora, se era il caso poteva essere utilizzato come uomo di traino, che quando la gru si 

spostava, ci voleva un uomo giù a fare attenzione. Poi saliva alle 10 sulla seconda gru e il 

manovratore della seconda scendeva alle 10 e saliva alle 11 sulla terza e così via. 

Poteva succedere per certe merci, o perché la nave doveva partire, di fare 2 ore di straordinario, 

talvolta si lavorava anche di notte. 

 

Fossa   Al Mandraccio, su quella gru lì, finivamo tante volte alle 8 di sera perché la nave 

magari era piccola e si riusciva a sbarcare tutto, poi a imbarcare tutto e si finiva la nave. E lì il 

gruista era uno, non c’erano cambi. 

 

Int.     La centrale veniva avviata prima che entrassero in funzione le gru ? 

 
                                                 
37 Per ogni tipo di gru occorreva una specifica abilitazione. 
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Rimassa  Al mattino alle 8 quando salivamo sulle gru, la centrale era già in moto, c’era già 

pressione. E se una gru lavorava di notte, la centrale doveva stare in moto. Insomma l’avevano 

studiata bene, un sistema efficiente, economico. Con una centrale facevano girare 30, 40 gru. Se 

lavoravano di più, sarebbe subentrata la Marinetta, anche perché era lontano lo Spìnola, un po’ 

lontano dall’Andrea Doria, forse perdeva pressione. 

 

Ci voleva una bella abilità per manovrare le gru, soprattutto in certe particolari condizioni, con 

merci sfuse, con i sacchi da depositare sul ‘plancier’ cioè su una piattaforma formata con tavole 

posate su cavalletti,  opure quando c’era vento: 

 

Int.    Ci voleva una bella abilità! 

 

Rimassa   Quando uno fa un lavoro non è che è un superman. Comunque ‘andare a plancier’ 

con una alzata era sicuramente uno dei lavori da stare più attenti; non c’era particolarissima 

difficoltà, però bisognava fare attenzione perché c’erano delle persone che bisognava stare attenti 

a non buttare giù, o a non schiacciare contro il vagone, insomma bisognava prestare attenzione, 

arrivarci più o meno alla stessa altezza, e poi dare una mano a coricare l’alzata. 

 

Int.    Il vento, che oggi rappresenta un problema per le grosse gru,… per esempio a 

Voltri?  

 

Rimassa  No. Può darsi che in qualche caso di alzata molto ingombrante allora, dovendo 

girare contro vento, la gru andasse più piano, ma erano tanto piccole, tanto basse, erano ridossate, 

e poi erano tutte nel vecchio porto. Non ce n’erano all’uscita del Polcevera che lì il  vento…, o a 

Voltri. Si, poteva dare un po’ di fastidio, ma non facevano vela, perché la struttura era proprio 

essenziale. 

 

Int.  Si movimentavano tanti tipi di merci? 

 

Rimassa  Quando arrivava caolino sfuso su barche olandesi, e il comandante, o il primo di 

macchina, ma penso fosse il comandante, aveva a bordo la moglie, e a volte c’erano anche dei 

bambini, dei figli; un po’ come succede sui barconi che fanno navigazione fluviale. Gli olandesi 

sono tremendi, è gente che per il mare…Arrivavano queste barchette  dico 700, non arrivavano a 

1000, dico 700 ton al massimo. Per il caolino si usavano delle benne apposite che portavano 
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appunto 1400, 1500 kg. Compresa la benna, era proprio il peso giusto, di fatto c’erano delle volte 

che sforzava, per salire, poi piano piano prendeva lo spunto e saliva. 

 

Int.      Che altre merci venivano scaricate? 

 

Rimassa Tutto: caolino, fosfati, che arrivavano dal Nord Africa, sempre con le benne, e poi 

con le braghe qualsiasi cosa. In Sardegna, allora non c’erano i traghetti, né i container, mi ricordo 

che caricavamo anche pacchi di scope di saggina, di tutto. Dalla Sardegna arrivava di tutto. Mi 

ricordo che arrivavano dei barchetti allo Spìnola, dei barchetti, anche lì, da 300, 400 ton a dir 

tanto; magari ci voleva una giornata a caricare 20 ton di merce. 

 
Int.     Un suo collega mi ha detto che  quando si lavorava col plancier era difficile. Che 

cosa era?  

 

Rimassa Quando si scaricavano sacchi, per esempio sacchi di pistacchi oppure di grano… 

sacchi in genere, e che andavano al vagone coperto, per lavorare bene i camalli avevano 2 

cavalletti, alti circa 2 m, mettevano sopra  delle tavole e facevano un piano che era alto tanto che 

loro dal piano del vagone, riuscivano a prendere il sacco in spalla. C’erano 2 sul plancier, gli 

passavano il sacco: questo se lo tirava in spalla e lo portava dentro al vagone, e allora bisognava 

stare molto attenti perché con l’alzata, che conteneva 12, 15 sacchi bisognava arrivarci piano, 

senza movimenti strani se no si buttava la gente giù; si appoggiava l’alzata di scacchi, posandola 

un po’ di ‘sbrincio’38 e aiutandola un po’ si ribaltava l’alzata, e i sacchi restavano in piedi, così 

faticavano meno a passarli a quello che avrebbe dovuto prendere il sacco in spalla.  

 

Riaffiorano spesso i ricordi nostalgici dell’ambiente di lavoro, dei compagni, del porto di una volta 

ove l’uomo era ancora qualcuno, e non, come oggi, schiavo delle macchine e delle urgenze, i ricordi 

della semplicità ed umanità dei rapporti con colleghi e capi.  

 

Rimassa  Devo dire una cosa. Sembrerebbe, visto dall’esterno, pensando agli anni, intorno 

agli anni 60, che in porto avere a che fare continuamente con gli scaricatori, e noi non è che 

eravamo tanto diversi perchè si era a contatto giornalmente, ogni reparto c’erano 2 persone che 

erano di verifica, erano quelli che aiutavano a fare i traini, si guastava la gru, la riparavano, c’era 

un assistente, il capo, il quale disponeva, dava una gru a ognuno e si lavorava. L’ambiente era 

                                                 
38 Di sbieco, di traverso. In genovese sbrincio è lo strabico. 
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famigliare  era…non so come dire… si lavorava in armonia…sì ci poteva essere qualche screzio 

ma era difficile.  Io lo ricordo bene, ho un ricordo particolare di un assistente, che è morto che è 

poco, si chiamava Gaggero, era assistente a ponte Parodi quando io avevo 20 anni. Io a quel 

tempo andavo a scuola serale, perché mi sono diplomato, e andavo a scuola serale; quando la mia 

gru lavorava andavo a lavorare, ma se capitava che c’era personale a sufficienza e la mia gru non 

lavorava, qualche volta mi mandava a fare manutenzione alla gru, ben sapendo che andavo a 

studiare…e ne ho fatte delle mezze giornate studiando, lo sapeva, mi diceva ‘vani a fa 

manutensiun’  

Per dire, era un ambiente che ricordo con piacere, perché, nonostante io fossi giovane ero trattato 

bene da persone che sembrerebbe… chissà… dici che ambiente…. 

 

Int.     Fino a quando è rimasto a lavorare in porto? 

Rimassa Son rimasto a lavorare in porto fino a quando non mi hanno cacciato dal Consorzio 

nell’87, quando han  fatto lo sfoltimento. Ero entrato come allievo manovratore di gru, poi mi son 

diplomato geometra, e son passato all’ufficio tecnico…e poi nell’87 tutti a casa perchè non 

serviamo più. E’ cambiato il mondo, é cambiato il porto………  

 
Ed il raffronto con l’oggi….. 
 
Tebano  Il container ha determinato la morte di tutte le gru, anche le elettriche… 

Abbiamo tenuto efficienti ed aggiornate delle gru idrauliche per 100 anni ! 

Allora sì che si lavorava seriamente! Il lavoro era una passione, se stavo assente qualche giorno, 

mi mancava……Il porto era la ricchezza della città, e occupava migliaia di persone…mentre oggi 

con i container tutto è meccanizzato, una nave si ferma solo otto ore e non fa nemmeno provvista di 

acqua dolce! Allora fra rinfuse e collettame, c’era lavoro per tutti. I vapori si fermavano anche una 

settimana e fra provviste, riparazioni, ‘bunkeraggio’39 e tutto il lavoro di scarico e carico c’era una 

attività……… 

Oggi i giovani sono costretti ad emigrare a Milano se vogliono trovare un lavoro serio… 

 

Int.    Fino a che anno sono rimaste in servizio le ultime gru idrauliche? 

Tebano  Vediamo……Nel 74 sono stato un anno in commissione mensa e poi invece di 

rientrare alla centrale che dovevano demolirla………Comunque senz’altro dopo la metà degli anni 

70, oserei dire fino al 78: più di cento anni!40  

                                                 
39 Rifornimento di combustibile alle navi 
40 In realtà poco meno di 100 anni 
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L’ULTIMA GRU 

 
 

 
 

 

 
 
La foto 23 ritrae l’ultima ed unica gru idraulica rimasta nel porto antico. 

 

Nel 1992, in occasione della ricorrenza del 500° anniversario della scoperta dell’America, a Genova 

vi furono molte importanti manifestazioni; per l’occasione il porto subì una radicale trasformazione 

ed una parte venne definitivamente aperta all’uso pubblico trasformandosi in luogo di aggregazione. 

I lavori di restauro, abbellimento, recupero di edifici e strutture investirono anche le antiche 

Figura 23 – L’ultima gru rimasta, un ‘mancinone’ una delle tre gru da 10 ton, 
restaurata ‘staticamente’ nel 1992, ormai immobile  (Foto dell’autore – 2007) 
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attrezzature, comprese le ultime gru idrauliche, buona parte delle quali era già scomparsa,  ferme da 

decenni, ridotte a strutture fatiscenti. 

 

 
 

Figura 24 –targa applicata al basamento della ultima gru  (Foto dell’autore – 2007) 

 
Così sparirono, senza quasi lasciare traccia, le centrali di pompaggio con i loro macchinari e tutte le 

gru ad acqua rimaste, tranne una.  

 

Una sola gru, ‘mancinone’, venne conservata, là dove era da oltre un secolo. 

 

E’ una bella macchina dalla forma certamente non attuale, come anche un occhio non  esperto 

capisce. La struttura è in lamiera chiodata, come usava in quei tempi; il braccio è un traliccio 

composto sostenuto da tiranti in tondino di ferro ed arriva a 16.5 m. sul pelo d’acqua. Anche il 

contrappeso ha una forma singolare: si tratta di dischi di ghisa racchiusi in due semigusci di lamiera 

che gli danno un aspetto di ruota. La cabina del manovratore è in legno, e da essa in basso escono, a 

vista, i tiranti che comandano le valvole per l’acqua situate all’interno della parte bassa. Il 

sollevamento è a catena: dalle testimonianze raccolte sembra fosse l’unica gru, fra le tante, con il 

sollevamento a catena anziché a cavo metallico. La gru ruota appoggiando su rulli in ghisa, su 

basamento fisso in muratura, ottagonale, decorato agli angoli, da blocchi in granito: tutto da la 

sensazione di ‘antico’ di una bellezza austera, accentuata dal colore grigio opaco, in contrasto col 

moderno bianco ‘Bigo’ di Renzo Piano. 

 

Una targa sbiadita (fig.24)  informa chi ha la pazienza di decifrarla, che si tratta di una gru antica 

costruita nel 1888 e restaurata nel 1992. Ma nulla si dice del suo singolare ed insolito 

funzionamento ad acqua, del fatto che facesse parte di un grandioso sistema, che avesse avuto più di 

70 sorelle, macchine simili facenti parte di una famiglia importante e longeva, che sia stata 
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testimone e protagonista di quasi un secolo di lavoro, vedendo accostare al molo velieri, vapori, 

motonavi. 

Ed il restauro, come dice la targa, fu un restauro statico cioè limitato all’aspetto esteriore, ma 

disattento ai meccanismi interni che invece, per la loro originalità, avrebbero meritato di essere 

evidenziati. 

 

Non sarebbe stato né difficile né costoso ripristinare il funzionamento! Certo probabilmente 

occorreva revisionare i meccanismi, che peraltro non erano fermi da molti anni, certo mancava la 

rete dell’acqua ad alta pressione per la alimentazione, ma non sarebbe stato impossibile alimentare 

la gru con la pressione dell’acquedotto, oppure con una centralina oleodinamica, ottenendo che 

potesse fare i movimenti a bassa velocità e senza carico, solo per dimostrarne il singolare principio 

di funzionamento. 

 

Altre tracce del sistema ormai non si colgono quasi più. A Ponte Parodi esistono, ruderi prossimi 

alla demolizione definitiva, le mensole su cui poggiava la rotaia superiore di scorrimento delle gru a 

caprazoppa di fig.17 e, soffocata da altre costruzioni, quasi non più visibile, una torretta per un 

accumulatore, non più nelle sue forme architettoniche originali, anch’essa destinata alla 

demolizione. 

 

Dove siano finite le tante e tante gru, i verricelli, gli argani, le motrici a vapore, le pompe, nessuno 

lo sa più. 
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Il dott. Danilo Cabona, dirigente dell’Autorità Portuale di Genova, responsabile delle pubbliche 

relazioni, mi fornì ripetutamente dettagliate notizie storiche e tecniche, ed i volumi da lui curati, 
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consultare dei documenti, mi presento all’ora stabilita: sul volto del mio interlocutore la mia barba 

bianca, genera una espressione di sorpresa.  

“Sono io, nonostante l’età, lo studente universitario”  

“L’avevo intuito al telefono che non si trattasse di un giovanissimo….”   

“Sa’ sono in pensione da qualche anno, ed invece di andare, che so’ io, al bar a giocare a biliardo, 

mi sono rimesso a studiare”   
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L’espressione da sorpresa, diviene quasi ostile  

“A biliardo…Io ho sempre giocato a biliardo, sono stato anche campione regionale!” 

Disastrosa manovra di attracco! Quasi naufragio! Ma mi lancia una ciambella di salvataggio:  

“Certo è una bella idea quella di studiare nuovamente; mi sa’ che lo farò anch’io quando andrò in 

pensione….invece di andare al bar a…” 

 

Un ringraziamento particolarmente vivo va agli ex dipendenti del Consorzio Autonomo del Porto di 

Genova che mi hanno accolto con un calore umano commovente, ed hanno partecipato con 

interesse e piena disponibilità a questo mio singolare progetto. 

 

Il sig.Lino Dolcino mi ha introdotto presso i suoi colleghi, aiutandomi a trovare chi, avendo 

manovrato le gru ad acqua, potesse darmi testimonianze in proposito. Giampiero Tebano,  Giuseppe 

Fossa, Luciano Marini, Attilio Bombelli, Franco Rimassa hanno avuto la pazienza di rispondere alle 

mie domande, rileggere e correggere le trascrizioni delle interviste, fornirmi tante singolari 

informazioni sia sugli aspetti tecnici sia, soprattutto, sull’ambiente di lavoro, le difficoltà, i 

compagni, i ricordi di gioventù.  

Da essi ho ricevuto un inatteso aiuto, e molto materiale documentario utilissimo, quali foto,  

riproduzioni di disegni e pubblicazioni, ma soprattutto un incoraggiamento a proseguire nella 

ricerca e la conferma di un profondo interesse, con la richiesta di poter ricevere copia del mio 

lavoro una volta terminato. 

 

Infine un piccolo ringraziamento, proporzionato all’età, va al mio nipotino Luca Marenco, di 10 

anni, che, di fronte alle richieste della nonna, ingaggiata come revisore di bozze, di riuscire a capire 

come potessero funzionare queste strane macchine, ha disegnato al computer le due tavole 

esplicative seguenti. 
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Figura 25 - Schema dei movimenti fondamentali di una gru (disegno al computer di Luca Marenco - 2007) 

 
 

 

 

 

 
 
 

Figura 26 - Schema del meccanismo idraulico di sollevamento (disegno al computer di Luca Marenco - 2007) 
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