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INTRODUZIONE 

 

 

Oggetto di studio della seguente ricerca è l'evoluzione storica del 

contesto economico, sociale, demografico, urbanistico ed infrastrutturale 

della Val Polcevera, a partire dall'ultimo ventennio del secolo XIX sino ai 

primi anni Ottanta del Novecento. 

Possiamo definire territorialmente la Val Polcevera come un insieme di 

comuni ed ex-comuni della provincia genovese. Questi sono: Rivarolo 

Ligure, Bolzaneto e Borzoli (bassa Val Polcevera); San Quirico e 

Pontedecimo (media valle); Ceranesi, Campomorone, Mignanego, Serra 

Riccò e Sant’Olcese (alta valle). Questi ultimi cinque, a differenza degli 

altri, non sono stati aggregati nella “Grande Genova”, nel 1926, ed hanno 

mantenuto la propria autonomia amministrativa. 

Abbiamo volutamente escluso di considerare gli ex-comuni della foce 

del Polcevera, ovvero Cornigliano Ligure e Sampierdarena, in quanto realtà 

con una propria fisionomia sociale ed economica e non pienamente 

assimilabili al resto della valle. Viceversa abbiamo ricompreso nello studio 

Borzoli, che pur non gravitando esclusivamente sulla Val Polcevera, riveste 
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comunque un forte interesse, in particolare per la frazione di Fegino, 

strettamente interdipendente col territorio oggetto del nostro studio, oltre 

che parte integrante di esso. 

Il reperimento delle fonti, utili allo svolgimento di tale ricerca, è stato 

attuato su diversi fronti, a seconda della tematica di volta in volta 

affrontata. 

Per quanto riguarda gli argomenti "trasporti" e "trasformazioni 

economiche", si è fatto riferimento a testi di diverso genere (opere 

pubblicate direttamente per conto dell'Azienda Mobilità e Trasporti e studi 

monografici sull'economia ed i trasporti liguri), consultati presso la sezione 

Raccolta Locale della Civica Biblioteca Berio. Sempre in questa sede è 

stato possibile utilizzare testi di cronaca locale della Val Polcevera, che, 

integrati con alcune pubblicazioni e materiale d'archivio della Camera del 

Lavoro di Genova1, visionati presso il Centro Ligure di Storia Sociale, 

hanno contribuito a fornire un'immagine esauriente delle dinamiche sociali 

e della situazione del mondo del lavoro della valle. 

La parte demografica di questo lavoro è stata redatta avvalendosi di 

numerosi censimenti, reperiti presso la Biblioteca della Facoltà di 

Economia, e delle relative relazioni, curate e messe a disposizione 

dall'Unità Organizzativa Statistica del Comune di Genova. 

                                                           
1 Quest'ultimo, riferibile al periodo compreso tra il secondo dopoguerra e la fine degli anni Settanta.  
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Gli aspetti relativi all'evoluzione urbanistica ed edilizia del territorio in 

esame sono stati affrontati previa la consultazione di alcuni testi 

specializzati e dei Piani Regolatori Generali (del 1959 e del 1976), presso 

la Biblioteca Carboneri della Facoltà di Architettura. 

Inoltre, si sono rivelate preziose le testimonianze dirette di lavoratori ed 

abitanti polceveraschi, raccolte assistendo agli incontri di preparazione di 

un convegno, tenutosi a Villa Serra di Comago, in merito alle lotte operaie 

in Val Polcevera. 

Infine sono risultate illuminanti alcune interviste effettuate, tra cui, in 

particolare, quella concessa da Monsignor Luigi Molinari, coordinatore dei 

Cappellani del Lavoro dell'Arcidiocesi di Genova. 

Nella stesura di questa lavoro, dunque, si è deciso di affrontare 

l'evoluzione storica della Val Polcevera sotto quattro differenti prospettive, 

proponendo così altrettante partizioni tematiche: "I trasporti", le 

"Trasformazioni economiche e dinamiche sociali", gli "Aspetti 

demografici" e l' "Urbanistica ed edilizia". 

Questi quattro aspetti vengono analizzati, attraverso una periodizzazione in 

quattro archi temporali: 

1. Cenni  sul secolo XIX, fino alla Rivoluzione Industriale negli anni 

Ottanta, 
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2. Dagli ultimi vent'anni dell'Ottocento allo scoppio della prima guerra 

mondiale, 

3. Il periodo tra i due conflitti e l'immediato secondo dopoguerra, 

4. Dai primi anni Cinquanta all'inizio degli anni Ottanta. 

Passando all'analisi di alcune tematiche significative, emerge, dall'esame 

delle diverse fonti, come un elemento fondamentale per lo sviluppo 

economico della Val Polcevera sia stata la prossimità con lo scalo portuale 

genovese, diversamente per esempio dalla Val Bisagno. Tale circostanza ha 

posto il territorio del basso e medio corso del Polcevera, a partire 

soprattutto dall'unità d'Italia, nella condizione di essere individuato, quale 

passaggio obbligato per tutte le principali infrastrutture di collegamento tra 

il capoluogo ligure e l'oltreappennino; inoltre il transito attraverso il nuovo 

valico dei Giovi, a differenza di quelli del Turchino e della Scoffera, non 

risultava sbilanciato tra Lombardia e Piemonte, permettendo un 

collegamento veloce con entrambe le regioni. 

Nel 1823 si ultimava la Strada Reale dei Giovi (carrozzabile), nel 1853 

la prima linea ferroviaria Torino - Genova, con stazioni a Rivarolo Ligure, 

Bolzaneto e Pontedecimo, nel 1889 la parallela rapida "Succursale dei 

Giovi", con fermata a San Quirico, collegata con Torino, Milano ed 

allacciata, nel 1894, con Acqui Terme, via Borzoli ed Ovada. 
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Con la nascita, nel 1906, del Parco Vagoni Campasso, l'elettrificazione 

del tratto ferroviario Sampierdarena - Ronco Scrivia, tra il 1911 ed il 1914, 

e la costruzione, tra gli anni Trenta e Sessanta, del "Bivio Granarolo", che 

permetteva la connessione diretta tra la stazione di Genova Principe e la 

linea "Succursale" all'altezza di Rivarolo, si concludeva la realizzazione 

delle grandi infrastrutture su rotaia. 

Nel 1935, poi, si inaugurava la Strada Camionale dei Giovi tra Genova e 

Serravalle, con un raccordo presso la località Bratte (Bolzaneto), per 

favorire la crescente circolazione delle merci attraverso i nuovi automezzi 

che, negli anni Trenta, transitavano giornalmente, lungo la vecchia Statale 

dei Giovi, nella misura di 570 autocarri (di cui 367 con rimorchio) e 582 

autovetture. Nel 1958, con l'avvento della motorizzazione di massa, si era 

reso necessario il raddoppio della "camionale" ed il suo prolungamento fino 

a Milano (nuova Autostrada A7). 

L'ultima grande opera infrastrutturale realizzata, tra il 1961 ed il 1967, in 

Val Polcevera e di forte impatto ambientale su questa, era il viadotto 

"Polcevera" (alto 45 metri, largo 18 e lungo 1.102), progettato 

dall'architetto Riccardo Morandi, che collegava la Genova - Serravalle con 

la nuova Autostrada della riviera di Ponente, distogliendo il relativo traffico 

dal percorso urbano. 
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A questa forte espansione, tra la metà dell'Ottocento e la metà del 

Novecento, delle grandi vie di comunicazione, che attraversano la valle, 

non era però corrisposto un adeguato sviluppo delle linee di mobilità 

interne alla Val Polcevera. 

Solo nel 1879, infatti, era stato reso disponibile il servizio di 

collegamento tra Genova e Rivarolo (nel 1889 sarebbe stata toccata anche 

Pontedecimo), attraverso i tramways a cavalli della Compagnie Générale 

Française des Tramways (detta la Francese), mentre il raggiungimento 

delle località più collinari, come Serra Riccò, Sant'Olcese, Campomorone, 

Ceranesi e Borzoli e relative frazioni, restava esclusiva dei piccoli 

trasportatori privati, proprietari di vecchi omnibus a cavalli. 

Nel 1911, la Unione Italiana Tramways Elettrici (UITE, subentrata, tra il 

1894 ed il 1895, alla Francese ed a tutte le altre società di trasporto 

pubblico attive a Genova) estendeva fino a Pontedecimo l'utilizzo dei nuovi 

tram elettrici (linee 5, 6, 7, 8, 9, 10 e 11), istituendo in tale tratta delle 

"tariffe operaie", con riduzioni del 30 % del costo del biglietto, in 

determinate fasce orarie. Nel 1908, inoltre, era stata realizzata dalla UITE 

la galleria di Certosa, permettendo un collegamento diretto tra Genova e la 

Val Polcevera, evitando il passaggio attraverso Sampierdarena. 

Nel 1934 la UITE (passata da 6 anni sotto il controllo del Comune) 

creava, nell'ambito della "rivoluzione" del traffico tranviario, nuovi 
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collegamenti diretti tra la Val Polcevera e la Val Bisagno, mentre nuove 

compagnie private (per esempio la Lazzi) introducevano servizi celeri di 

"autocorriera", per il collegamento interno alla valle, destinati ad essere 

assorbiti, negli anni Settanta dalla AMT (Azienda Municipalizzata 

Trasporti, costituita, una volta rilevata interamente dal Comune la UITE, 

nel 1964, anno in cui veniva ultimata in Val Polcevera la sostituzione delle 

linee tranviarie con gli autobus). 

La carenza, per lungo tempo, di una rete viaria interna efficiente si 

riflette nell'evoluzione urbanistica della Val Polcevera. 

Lo sconvolgimento, creato nel contesto abitativo, dall'insediamento degli 

impianti produttivi, dalla fine dell'Ottocento, non  veniva affrontato dai 

comuni con adeguati strumenti di programmazione urbanistica (non 

essendo tra l'altro disponibili le risorse necessarie: si veda la problematica 

delle costruzione delle case popolari di Rivarolo negli anni Venti), 

lasciando, dunque, all'iniziativa privata il compito di provvedere allo 

sviluppo edilizio, senza tener conto delle necessità di standard igienici e di 

nuovi servizi urbani, creando così dei veri e propri quartieri "dormitorio" 

per gli operai, impegnati nelle fabbriche polceverasche. 

I mutamenti nel territorio avvenivano attraverso il propagarsi di un'onda, 

partita dai comuni della foce del Polcevera: Sampierdarena e Cornigliano 

Ligure, dove già dalla metà dell'Ottocento si era insediata, su terreni 
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espropriati alla vecchia aristocrazia, l'Ansaldo, che, saturati gli spazi sulla 

costa, si espandeva lungo il corso del Polcevera, dove le aree avevano 

anche un costo relativamente inferiore (11 lire al metro quadro nel 1917 a 

Bolzaneto, contro le 97 a Sampierdarena nel 1912 e le 66 a Campi nel 

1913), costellandolo di nuove localizzazioni produttive, cresciute 

soprattutto con l'impegno della Società nella produzione bellica durante il 

primo conflitto mondiale. 

La fine della guerra ed il relativo ridimensionamento economico 

avrebbero successivamente posto il grave problema delle famiglie (spesso 

immigrate a Genova precedentemente al conflitto) senza dimora, in quanto 

non più in grado di far fronte al pagamento dell'affitto. Soluzioni parziali si 

sarebbero rivelate le costruzioni di case rifugio, tra cui 2 a Fegino, con una 

capacità di accoglienza complessiva di 130 famiglie, per un totale di oltre 

700 persone.  

Veniva così sconvolto il paesaggio, a carattere prevalentemente agricolo, 

nella bassa e media Val Polcevera, e si creava, con l'espansione dell'abitato 

ed il congiungimento urbano dei comuni limitrofi, il fenomeno della 

"conurbazione", sancito formalmente dall'aggregazione, nel 1926, di 

Rivarolo Ligure, Borzoli, Bolzaneto, San Quirico e Pontedecimo alla 

"Grande Genova"; d'altro canto i comuni dell'alta valle (Ceranesi, 

Campomorone, Mignanego, Serra Riccò e Sant'Olcese), rimasti 
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indipendenti, apparivano ancora organizzati nelle conformazioni 

tardomedievali, tipiche dei borghi a prevalente economia agricola, che li 

avevano caratterizzati nei secoli precedenti. 

Il progressivo smantellamento, a partire dagli anni Cinquanta, degli 

impianti industriali della bassa e media Val Polcevera, poneva seri 

problemi circa il riutilizzo delle aree dismesse. 

Non si riusciva, però, coi piani regolatori del 1959 e del 1976 a 

concepire una proposta effettivamente realizzabile di riconversione del 

territorio, ipotizzando, invece, un'improbabile reindustrializzazione a 

carattere tecnologico, slegando, oltretutto, la Val Polcevera dal contesto 

metropolitano genovese. 

L'evoluzione degli insediamenti produttivi e dell'edilizia, in Val 

Polcevera, trovano riscontro nell'andamento demografico nel territorio in 

esame. 

A partire dagli ultimi vent'anni del secolo XIX, infatti, la bassa valle 

(Rivarolo ed in seguito Borzoli e Bolzaneto) registrava una vera e propria 

esplosione demografica, culminata nei primi due decenni del Novecento, 

mentre più contenuti erano gli incrementi dei comuni della media valle 

(Pontedecimo e San Quirico): tra il 1881 ed il 1921 Rivarolo Ligure 

passava da 8.882 residenti a 28.440, Borzoli da 3.464 a 10.830, Bolzaneto 

 XX



da 4.087 a 12.043, Pontedecimo da 3.677 a 6.360 e San Quirico da 3.052 a 

4.701. 

Decisamente più statica era la situazione dei comuni dell'alta valle, 

eccetto Campomorone: tra il 1881 ed il 1921 quest'ultimo passava da 4.492 

abitanti a 6.017, mentre Sant'Olcese da 4.062 unità a 4.516, Ceranesi da 

3.077 a 3.450, Mignanego da 2.630 a 2.712 ed infine Serra Riccò da 4.820 

a 4.927. 

Dunque, a cavallo tra i due secoli, la bassa valle era meta di intense 

migrazioni, specialmente dai comuni rurali della montagna interna della 

provincia genovese e dal Piemonte e, in misura minore dalla Toscana, 

dall'Emilia e dalla Lombardia (era già consistente la presenza meridionale, 

ma avrebbe avuto il suo picco successivamente), richiamate dalla domanda 

di forza lavoro delle molte industrie polceverasche e genovesi. 

Viceversa non si registravano, a Genova, saldi naturali al di sopra della 

media nazionale (anzi spesso erano inferiori, anche se meno in Val 

Polcevera); inoltre gli incrementi della popolazione in valle erano 

nettamente superiori a quelli genovesi. 

L'urbanesimo, che andava affermandosi nella bassa e media valle, non 

intaccava gli stili di vita delle zone interne, che continuavano a presentare 

minori densità abitative (1,82 abitanti per ettaro, nel 1911, contro i 12,52 

della media e bassa valle), nuclei familiari più numerosi (4,94 componenti 
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in media, nel 1911, contro 4,26) e una maggior percentuale di popolazione 

sparsa (68,70 %, nel 1911, contro 20,11 %). 

Viceversa il grado di alfabetizzazione (87 % della popolazione sopra i 6 

anni, nel 1911 in Val Polcevera) risultava distribuito in maniera abbastanza 

indipendente rispetto alla località della valle considerata e senza particolari 

disomogeneità tra il dato maschile e quello femminile. 

Entrati a far parte della "Grande Genova", i comuni del medio e basso 

corso del Polcevera, si adattavano ai ritmi di crescita del capoluogo ligure; 

in particolare mostravano, però, una crescita leggermente più sostenuta i 

comuni della media valle ed alcuni delle zone interne,  cominciavano ad 

urbanizzarsi. 

I residenti della Val Polcevera passavano, tra il 1921 ed il 1971, da 

83.996 a 112.958, cominciando, a partire dalla metà degli anni Sessanta a 

scendere, come anche a Genova, per arrivare a 106.432 nel 1991. 

Da notare i casi di Campomorone, che, in seguito all'approvazione di un 

piano regolatore decisamente favorevole al rilascio delle licenze edilizie 

per uso abitativo, vedeva crescere la propria popolazione da 6.080 residenti 

nel 1961 a 8.962 nel 1971, e quello di San Quirico, che, divenuta nel 

dopoguerra sede di raffinerie, assisteva al drastico deterioramento delle 

proprie condizioni ambientali e di vita, con un conseguente spopolamento 

(da 7.259 abitanti, nel 1961, a 4.637, nel 1981). 
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Passando ad esaminare le caratteristiche dello sviluppo economico in Val 

Polcevera, non si può far meno di notare che ancora una volta gli input 

iniziali nascono dalla foce del torrente, per risalire, in via successiva, lungo 

la valle. 

E' innegabile, come già detto prima, che la disponibilità di spazi liberi, la 

presenza di fondamentali infrastrutture di collegamento tra il porto e 

l'oltreappennino e la relativa economicità dei terreni rendevano appetibile 

l'insediamento in Val Polcevera delle industrie, come l'Ansaldo, una volta 

saturatisi gli spazi esistenti lungo la costa (Sampierdarena, Cornigliano 

Ligure, Sestri Ponente, Prà e Voltri). 

I nuovi impianti siderurgici venivano ad impiantarsi, a partire dagli anni 

Ottanta del secolo XIX, in un contesto economico ancora fortemente basato 

sulle coltivazioni, su modesti scambi commerciali interni e su alcune 

attività, non ancora organizzate industrialmente (mulini e filande), che 

sfruttavano i vicini corsi d'acqua come forza motrice per i macchinari. 

Nella bassa e media valle venivano dunque a sconvolgersi gli equilibri 

preesistenti con l'insediamento, per esempio, della ferriera Dufour e Bruzzo 

a Bolzaneto (1887, 107 operai), di varie acciaierie e ferriere, tra cui 

l'impianto delle Acciaierie Italiane, sempre a Bolzaneto, confluito nel 1918 

(quando impiegava oltre 1.400 dipendenti) nell'ILVA, oltre ad una serie di 
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piccole e medie realtà produttive nate a Pontedecimo (Fonderie Grondona, 

Ferriera Montanella "del Riccò", Ferriera Sanguineti ecc.). 

Le produzioni di tali impianti ruotavano, insieme ad una serie di imprese 

collaterali (Perino, FIL ed alcune officine), soprattutto intorno alle 

costruzioni e riparazioni ferroviarie e, successivamente, alle commesse 

belliche (in particolare l'Ansaldo, ma anche l'ILVA), connesse alla prima 

guerra mondiale. 

Il settore tessile subiva, viceversa, forti trasformazioni che, a partire dalla 

fine dell'Ottocento, avrebbero portato allo sviluppo, negli anni Trenta dei 

nuovi maglifici (Borioli, Santo Dasso, Rolih ecc.) e pettinature (Pettinatura 

Biella), a fianco dei vecchi cotonifici e filature (Cristoffanini, De Ferrari, 

Costa ecc.), riorganizzati secondo schemi industriali. 

Importante, anche, tra la fine del secolo XIX e la seconda guerra 

mondiale, il potenziamento dei settori alimentare e chimico, con 

l'insediamento di importanti gruppi, quali la Società Ligure Lombarda per 

la Raffinazione degli zuccheri, i Molini Alta Italia, i Molini Certosa, gli 

Oleifici Nazionali, e l'evolversi dei colorifici (Brignola, Tassani, Attiva), 

dell'industria delle stearine (Mira Lanza) e delle prime attività di 

raffinazione dei prodotti petroliferi (Raffinerie San Quirico, Dellepiane ed 

ERG), destinate a svilupparsi nel secondo dopoguerra. 
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La "irizzazione", negli anni Trenta, di molti grandi impianti siderurgici 

della bassa valle (derivanti da Ansaldo ed ILVA), determinava 

l'allontanamento dei centri decisionali dall'area genovese. 

Questa situazione, nel dopoguerra, insieme alla crisi italiana dell'acciaio 

ed alle razionalizzazioni degli impianti (si veda la costruzione del ciclo 

integrale "Oscar Sinigaglia"), previste in concomitanza con le applicazioni 

del "piano Schuman" (1951) e del trattato CECA (1953), portava alle 

chiusure di molti stabilimenti, come l'ILVA di Bolzaneto (1951, al centro 

di una lotta culminata con la "Colata della Pace"), la SIAC di Pontedecimo 

e la SIAC di Trasta. 

Anche i privati avviavano, tra gli anni Cinquanta e gli anni Sessanta, 

alcune chiusure: la Ferriera Montanella, le Acciaierie e Ferriere Bruzzo, 

seguite, negli anni Ottanta da numerose imprese della media valle, quali le 

Fonderie Grondona, la Perino ed il Tubettificio Ligure. 

In generale, si calcolava che, negli anni Cinquanta in Val Polcevera, 

fossero state chiuse 22 fabbriche e si fossero persi quasi 5.000 posti di 

lavoro: un vero e proprio "Cimitero delle fabbriche". 

Anche negli altri settori si verificavano profonde crisi, come, ad 

esempio, nel tessile, che vedeva chiudere quasi tutte le principali imprese 

negli anni Cinquanta (Rolih, De Ferrari, Costa, Sanguineti, Cristoffanini 
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ecc.) e successivamente ulteriori ridimensionamenti negli anni Sessanta 

(Borioli), Settanta (Pettinatura Biella) e Ottanta-Novanta (Santo Dasso). 

L'unico comparto che dal dopoguerra in poi presentava una forte crescita 

era quello della raffinazione e stoccaggio dei prodotti petroliferi. 

L'espansione della ERG di Garrone (oltre mille dipendenti nel '69 per 50 

ettari di suolo occupato) comportava però lo stravolgimento del contesto 

ambientale ed ecologico e, quindi, le proteste da parte della popolazione, 

sfociate negli anni Settanta, in grandi manifestazioni pubbliche. 

Dopo una serie di provvedimenti e ricorsi al TAR, si giungeva, nel 1979, 

all'accordo Val Polcevera, che avrebbe dovuto comportare la sostituzione 

delle attività di raffinazione, con altre ad alto contenuto tecnologico e ad 

alta concentrazione di addetti. 

La realizzazione di questo progetto sarebbe avvenuta solo nella sua "pars 

destruens", mentre una vera riconversione avrebbe seguito modalità 

differenti (sviluppo del settore terziario e della riqualificazione ambientale), 

solo a partire dagli anni Novanta. 

L'arco di tempo, considerato in questo lavoro, si conclude, 

simbolicamente, con la proclamazione di uno sciopero generale delle 

categorie industriali dell'intera vallata, il 16 dicembre 1980, per rivendicare 

la difesa dell'occupazione (sono a rischio oltre 2.000 posti di lavoro) ed il 

 XXVI



rilancio produttivo dell'area; un vero e proprio "canto del cigno" della Val 

Polcevera industriale. 

 XXVII



 

 

 

 

 

 

 

 

CAPITOLO I 

(CENNI SUL XIX SECOLO) 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



CAPITOLO I (CENNI SUL XIX SECOLO) 

 

1. LA VAL POLCEVERA PREINDUSTRIALE DALLA 

REPUBBLICA AL REGNO 

 

 

1.1. DA TERRITORIO AI MARGINI A BARICENTRO DEI 

TRAFFICI: FERROVIA E VIABILITA’ INTERNA. 

 

L’inizio del secolo XIX costituisce uno spartiacque ideale nella 

definizione del ruolo svolto dalla Val Polcevera, nell’ambito delle vie di 

comunicazione e, in questo senso, si rivela cruciale il periodo 

dell’occupazione napoleonica. 

Infatti nel Settecento, sotto la Repubblica di Genova, la valle era al 

centro di modesti traffici commerciali, che trovavano uno sbocco esterno 

attraverso l’antico passo della Bocchetta, vicino a Campomorone 

(potenziato nel 1583 e transitabile per lo più a dorso di mulo), mentre solo 

nel 1772 il doge Giovanni Battista Cambiaso aveva dato avvio ai lavori per 

la costruzione di una strada carrozzabile (detta "Cambiasa", progettata da 

Pietro Cantoni), che raggiungesse da Genova, tramite Sampierdarena e 

lungo il Polcevera, la sua villa di Cremeno, oltre Bolzaneto. 
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E’, dunque, sul tracciato di questo percorso, parzialmente realizzato, che 

gli ingegneri napoleonici, nel 1810, promuovono i primi lavori per la 

creazione di una strada carrozzabile, che unisca Genova e Torino (ormai 

entrambe annesse all'Impero Francese), transitando attraverso il valico dei 

Giovi, nei pressi di Mignanego1. 

L'opera viene però ultimata nel 1823, sotto Carlo Felice, dopo il 

passaggio della Liguria al Regno di Sardegna, secondo quanto stabilito dal 

Congresso di Vienna (1815); il costo del trasporto, per ogni quintale di 

merce trasportata da Genova e Torino, attraverso la nuova arteria, ammonta 

a circa 5-6 lire, rispetto alle 10-12, necessarie alla movimentazione lungo la 

precedente strada della Bocchetta2. 

L'annessione della Repubblica allo stato sabaudo determina la 

ridefinizione della Val Polcevera, da semplice entroterra di Genova a 

territorio centrale di connessione tra la capitale del Regno ed il suo porto 

principale. 

In questa nuova ottica, durante il decennio cavouriano (1851-1860), 

prende corpo il progetto per la costruzione della ferrovia Genova - Torino, 

che ha inizio nel 1846, partendo da Torino. 

                                                           
1 STRINGA P., La Valpolcevera, AGIS, Genova, 1980, pp. 71, 85. 
2 FELLONI G., Scritti di Storia Economica, vol. II, Atti della Società Ligure di Storia Patria, Genova, 
1998, p. 885. 
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I lavori procedono per tratte successive, con i percorsi tra i vari punti di 

collegamento attivati di volta in volta; l’ultimo grande ostacolo è costituito 

dal superamento della barriera appenninica, che prevede la realizzazione di 

una serie di tunnel ripartiti tra i versanti settentrionale e polceverasco. 

La galleria dei Giovi, lunga oltre 3.250 metri, richiede l’impiego di oltre 

trenta milioni di mattoni, per un costo di oltre dieci milioni e mezzo di lire, 

costituendo un primato mondiale. 

La linea viene ultimata nel 1853 e tocca le stazioni di Rivarolo Ligure, 

Bolzaneto, Pontedecimo e del Piano Orizzontale dei Giovi (dopo 

Mignanego), che vengono così inserite nelle grandi vie di comunicazione, 

che fungeranno da elemento propulsivo per l'avvento della Rivoluzione 

Industriale nell'Italia nord occidentale e, di conseguenza, in Val Polcevera3. 

Per quanto riguarda, invece, i servizi di trasporto interno alla valle, si 

riscontra, per quasi tutto il secolo XIX, una carenza di mezzi, che si 

accompagna all'inadeguatezza delle strade, specialmente quelle di 

collegamento tra le località site lungo il Polcevera e quelle collinari, 

raggiungibili generalmente tramite mulattiere, non sempre carrozzabili. 

In ciascun comune della Val Polcevera (escluse le frazioni più isolate) 

sono presenti piccole compagnie private di trasporto, spesso unipersonali, 

                                                           
3 LAMPONI M. SERRA C., I trasporti in Val Polcevera: dalla via Postumia alla Metropolitana, Nuova 
Editrice genovese, Genova, 1996, p. 24. 
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CAPITOLO I (CENNI SUL XIX SECOLO) 

che svolgono il servizio di collegamento con Genova, mediante omnibus a 

cavalli. 

Inoltre la Compagnia Genovese Fiacres e Landaux, costituita nel 

capoluogo ligure a metà del secolo, consente spostamenti anche nelle 

periferie, su richiesta degli utenti4. 

 

 

1.2. POPOLAZIONE ED ATTIVITA’.  

 

Per tutta la prima metà dell'Ottocento non si segnala, in Val Polcevera 

(soprattutto nell'alta valle), un particolare sviluppo dell'abitato e delle 

localizzazioni produttive. 

Se ne può avere un riscontro dall'analisi dei dati relativi agli abitanti, 

forniti da alcune pubblicazioni5 e dai censimenti generali della popolazione 

del Regno d'Italia del 1861, 1871, 1881 (si vedano le tabelle I, II e III alle 

pagg. 9, 10, 11). 

Nel 1837 Rivarolo Ligure risulta essere il comune più popoloso della 

valle (con 5.700 abitanti), seguito da Larvego (in seguito Campomorone, 

3.840), da Sant'Olcese (3.524), San Cipriano (3.066), Ceranesi (2.640), 

                                                           
4 LAMPONI M. SERRA C., I trasporti in Val Polcevera: dalla via Postumia alla Metropolitana, Nuova 
Editrice genovese, Genova, 1996, p. 35. 
5 CASALIS G., Dizionario Geografico - Storico – Statistico - Commerciale degli Stati di S.M. il Re di 
Sardegna, Cassone Marzorati Vercellotti Tipografi, Torino 1837. 
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Mignanego (2.580), San Quirico in Val Polcevera (2.560), Serra Riccò 

(2.342), Borzoli (1.951) e Brasile (740). 

Si può già notare, come i comuni maggiormente abitati siano quelli 

dell'alta e media valle, con l'eccezione di Rivarolo, i quali presentano anche 

un'estensione territoriale maggiore. 

Con l'unità d'Italia si inizia già ad assistere ad un rovesciamento della 

situazione, poiché, da questi anni in poi, a crescere di più saranno proprio 

le località della bassa valle, che cominciano ad essere investite prima dalla 

Rivoluzione dei Trasporti e poi da quella Industriale. 

Tra il 1861 ed il 1881, infatti, la popolazione residente a Bolzaneto passa 

da 2.625 abitanti a 4.087 (segnando un incremento di +55,70 %, in appena 

vent'anni), a Borzoli da 2.287 a 3.464 (+51,46 %), a Rivarolo da 7.130 a 

8.882 (+24,57 %), a San Quirico da 2.632 a 3.052 (+15,96 %), a 

Sant'Olcese da 3.614 a 4.062 (+12,40 %), a Ceranesi da 2.850 a 3.077 

(+7,96 %), a Campomorone da 4.230 a 4.492 (+6,19 %), a Serra Riccò da 

4.598 a 4.820 (+4,83 %). Scendono gli abitanti di Mignanego da 2.915 a 

2630 (-9,78 %) e quelli di Pontedecimo da 4.152 a 3.677 (-11,44 %). 

Nel complesso, dunque, se la Val Polcevera incrementa la propria 

popolazione, tra il '61 e l' '81, del 14,07 %, i comuni del basso e medio 

corso del torrente crescono del 23,03 %, mentre quelli dell'alta valle solo 

del 4,80 %. 
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Ancora ai primi dell'Ottocento la Val Polcevera è territorio a 

caratterizzazione prevalentemente agricola, con un modesto sviluppo 

commerciale nei paesi del lungotorrente. Sono presenti, poi, numerose ville 

patrizie di villeggiatura, con annessi fondi coltivati, di proprietà di 

importanti famiglie nobili genovesi. 

La possibilità di sfruttare le acque del Polcevera, quale fonte di forza 

motrice, e la relativa vicinanza al porto di Genova (con la facilità di 

reperimento delle merci ivi scambiate) portano allo sviluppo di due settori, 

in seguito tradizionali per la valle: l'industria tessile ed i mulini. 

All'inizio del secolo il settore tessile (seta, cotone, canapa, lino e lana) 

attraversa un periodo di crisi, in diretta conseguenza del "blocco 

continentale" napoleonico, che limita le importazioni di materia prima (seta 

e cotone, in particolare). Tale situazione di stasi si protrae, anche a causa 

dell'arretratezza tecnologica degli opifici (è ancora diffusa la filatura a 

mano del cotone), della mancanza di investimenti e del persistere del 

lavoro a domicilio, fino alla metà dell'Ottocento, quando comincia la fase 

di sviluppo, in epoca cavouriana. 

In particolare si insediano, in questi anni, molte manifatture di filatura 

dei bozzoli e della seta a San Quirico, a Bolzaneto, a Campi ed a Rivarolo, 

mentre a  Mignanego, a Ceranesi ed a Borzoli è ancora prevalente la 

manodopera impiegata a domicilio. 
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Si può notare, nel 1822, la presenza delle filature di bozzoli Durazzo (24 

addetti), Pontio (92), Rivarola (24) e di sete Durazzo (109), Pontio (255), 

Rivarola (92) e Canonero (70) a San Quirico, oltre alle filature di bozzoli 

Grondona a Bolzaneto (48 unità), Serra a Murta (20), Cipollina a Rivarolo 

(24) e a quelle di sete Grondona di Bolzaneto (79). Si tratta, spesso, di 

manifatture di proprietà di nobili possidenti genovesi, lasciate in gestione a 

terzi, generalmente residenti nei pressi dell'opificio. 

L'altro aspetto tradizionale dell'industrializzazione della Val Polcevera è 

la presenza dei mulini, la cui numerosità a Campomorone, Rivarolo, San 

Quirico, Bolzaneto è da mettere in stretta relazione con uno dei rami più 

importanti del commercio genovese: il traffico granario del porto, che 

interessa quasi la metà dell'intera flotta del capoluogo ligure6.  

                                                           
6 A.A.V.V. (a cura dell'ASSOCIAZIONE INDUSTRIALI DELLA PROVINCIA DI GENOVA), 
Industria e territorio nella Valpolcevera, AUSIND, Genova, 1977, pp. 28, 29, 31, 32, 38.  
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I. POPOLAZIONE RESIDENTE NEI COMUNI DELLA VAL POLCEVERA (1837). 
  
  

COMUNI POPOLAZIONE 

Borzoli * 1 1.951 

Brasile (oggi Bolzaneto) * 740 

Rivarolo Ligure * 5.700 

San Quirico in Val Polcevera * 2.560 

Ceranesi 2 2.640 

Larvego (oggi Campomorone) 3.840 

Mignanego 2.580 

San Cipriano 3  3.066 

Sant'Olcese 3.524 

Serra Riccò 2.342 

TOT. VAL POLCEVERA 28.943 

  
* Comuni soppressi ed aggregati al Comune di Genova nel 1926. 

  
1 E' compresa la frazione di Fegino (850 ab.). 

2 Sono comprese le frazioni di Livellato (752 ab.), Paravanico (670 ab.) e Torbi (356 
ab.).  

3 Si presume sia compresa la frazione di Pontedecimo, divenuta Comune nel 1853, 
anno in cui il Comune di San Cipriano viene soppresso e diventa frazione di 
Pontedecimo. Nel 1869 la frazione di San Cipriano passa al Comune di Serra Riccò. 
Nel 1926 il Comune di Pontedecimo viene soppresso ed aggregato al comune di 
Genova. 

  
Fonte: CASALIS G., Dizionario Geografico - Storico – Statistico - Commerciale degli 
Stati di S.M. il Re di Sardegna, Cassone Marzorati Vercellotti Tipografi, Torino 1837; 
vol. II: pp. 524, 611, vol. IV: p. 395, vol. IX: p. 263, vol. X, p. 375, vol. XVI: p. 328, vol. 
XVIII: pp. 178, 581, 658, vol. XIX, p. 888.  
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II. POPOLAZIONE RESIDENTE IN VAL POLCEVERA (1861–1881). 

 1861 1871 1881 

Bolzaneto * 2.625 4.481 4.087 

Borzoli * 2.287 2.598 3.464 

Pontedecimo * 4.152 3.041 3.677 

Rivarolo Ligure * 7.130 6.858 8.882 

San Quirico * 2.632 2.662 3.052 

Campomorone 4.230 4.294 4.492 

Ceranesi 2.850 2.878 3.077 

Mignanego 2.915 2.879 2.630 

Sant'Olcese 3.614 3.728 4.062 

Serra Riccò 4.598 4.757 4.820 

TOT. VAL POLCEVERA 37.033 38.176 42.243 

BASSA E MEDIA VALLE 18.826 19.640 23.162 

ALTA VALLE 18.207 18.536 19.081 

 

 

* Comuni soppressi ed aggregati al Comune di Genova nel 1926. 

 
 
 
Fonti: COMUNE DI GENOVA, Genova in numeri – Popolazione, abitazioni, occupazione 
attraverso i censimenti, Sistema Statistico Nazionale – Comune di Genova – Servizio Statistica, 
Genova, 1995; p. 15; GIACCHERO G., Genova e Liguria nell’età contemporanea: un secolo e 
mezzo di vita economica 1815 - 1969, SAGEP, Genova, 1980; vol. II, p. 851; ISTAT, Popolazione 
residente dei Comuni - censimenti dal 1861 al 1991, Roma, 1994; pp. 340, 341. 
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III. INCREMENTO DELLA POPOLAZIONE RESIDENTE IN VAL POLCEVERA 

(1861–1881). 

 

  
incremento 

% 1861 - 
1871 

incremento 
% 1871 - 

1881 

incremento 
% 1861 - 

1881 

Bolzaneto * 70,70 -8,79 55,70 

Borzoli * 13,60 33,33 51,46 

Pontedecimo * -26,76 20,91 -11,44 

Rivarolo Ligure * -3,81 29,51 24,57 

San Quirico * 1,14 14,65 15,96 

Campomorone 1,51 4,61 6,19 

Ceranesi 0,98 6,91 7,96 

Mignanego -1,23 -8,65 -9,78 

Sant'Olcese 3,15 8,96 12,40 

Serra Riccò 3,46 1,32 4,83 

TOT. VAL POLCEVERA 3,09 10,65 14,07 

BASSA E MEDIA VALLE 4,32 17,93 23,03 

ALTA VALLE 1,81 2,94 4,80 

 

* Comuni soppressi ed aggregati al Comune di Genova nel 1926. 

 
 
 
Fonti: COMUNE DI GENOVA, Genova in numeri – Popolazione, abitazioni, occupazione attraverso 
i censimenti, Sistema Statistico Nazionale – Comune di Genova – Servizio Statistica, Genova, 1995; 
p. 15; GIACCHERO G., Genova e Liguria nell’età contemporanea: un secolo e mezzo di vita 
economica 1815 - 1969, SAGEP, Genova, 1980; vol. II, p. 851; ISTAT, Popolazione residente dei 
Comuni - censimenti dal 1861 al 1991, Roma, 1994; pp. 340, 341. 
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CAPITOLO II (1880 – 1914) 

 

1. I TRASPORTI 

 

 

1.1. IL POTENZIAMENTO DELLA RETE FERROVIARIA: 

NUOVI COLLEGAMENTI COL PIEMONTE E LA 

LOMBARDIA. 

 

1.1.1. La costruzione della “Succursale dei Giovi” 

 

Se è vero che il completamento della linea ferroviaria Torino - Genova, 

nel 1853, aveva permesso di ridurre sensibilmente costi1 e durata2 di 

tragitto per i trasporti oltreappennino e aveva giovato all’industria 

metalmeccanica della bassa Val Polcevera e del Ponente genovese, a causa 

degli stretti collegamenti di questa con le società di costruzioni ferroviarie, 

non si può dire, però, che il porto ne avesse tratto benefici diretti ed 

immediati. 

 

                                                           
1 Il trasporto ferroviario veniva a costare circa un terzo di quello stradale e (per le merci) circa i due terzi 
di quello marittimo. FELLONI G., Scritti di Storia Economica, vol. II, Atti della Società Ligure di Storia 
Patria, Genova, 1998, p. 893. 
2 Si poteva percorrere il  viaggio da Genova a Torino, col treno, in poco più di sei ore, mentre la vettura o 
la diligenza ne avrebbe richiesto 25. Idem nota 1. 
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Infatti il movimento dei traffici portuali dipende da circostanze assai più 

generali e complesse, collocabili in una dimensione, che va ben al di là dei 

confini nazionali e che investe il sistema dei rapporti e delle comunicazioni 

terrestri e marittime a scala internazionale. 

Solo verso gli anni ’70 del XIX secolo si registra un sensibile incremento 

delle merci trasportate attraverso la ferrovia dei Giovi. 

Realizzato, infatti, il canale di Suez (1869) e aperta la galleria del Frejus 

(1871), Genova è finalmente inserita nella rete del traffico internazionale; 

da questo momento la ferrovia gioca un ruolo importante per lo sviluppo 

del movimento commerciale portuale; ruolo che diverrà decisivo nei primi 

anni ’80, quando l’apertura del Gottardo (1882) consentirà il collegamento 

diretto con la Svizzera, prima possibile solo attraverso la Francia e il 

Frejus3. 

E’ a questo punto che la prima linea ferroviaria comincia a mostrare tutti 

i suoi limiti. A causa dell’orografia del territorio, infatti, il percorso 

appenninico risulta penalizzato dal forte dislivello da superare nel tratto tra 

Pontedecimo e l'imbocco sud della galleria Giovi, con la pendenza di circa 

il 35 per mille, che crea notevoli difficoltà ai primi convogli passeggeri. 

I nuovi ritmi produttivi esigono, per contro, un sensibile e crescente 

adeguamento delle quantità delle merci in transito, con una parallela 

                                                           
3 POLEGGI E. CEVINI P., Genova, Laterza, Bari, 1981, pp. 191, 194. 
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velocizzazione nel trasporto dei passeggeri. Inoltre appaiono evidenti, in 

questi anni, i problemi, legati alla crescente concorrenza dell'impianto 

ferroviario, che unisce lo scalo di Marsiglia al nord Europa. 

E’ in quest’ottica, dunque, che prende forma il progetto per il 

potenziamento della Genova – Torino, redatto da tempo con la supervisione 

dell'ingegner Carlo Navone, relativo alla creazione di una nuova linea, 

transitante lungo l'argine destro del Polcevera parallelamente alla linea del 

‘54, con un superamento progressivo del dislivello appenninico, ottenuto 

mediante una salita in quota "lunga" con una pendenza dal 7 al 12 per 

mille. 

Questa soluzione permette una maggiore rapidità di movimento 

progressivo e una maggiore portata di carico, determinando l'abbassamento 

dei costi e rendendo ulteriormente competitivo il trasporto su rotaia. 

I lavori per la nuova linea, da subito definita "Succursale dei Giovi" 

(poichè, infatti, non sostituisce quella originaria ma ne integra la portata 

totale), prendono inizio nel 1879, appaltati dalla società Strade ferrate del 

Mediterraneo (poi subentrata nella gestione della linea) a diverse imprese, e 

comprendono la realizzazione del ponte tra Pontedecimo e Campomorone, 

oltre a numerosi altri viadotti. In particolare, l’erezione del viadotto, che 

attraversa il torrente Verde tra i comuni di Pontedecimo e Campomorone, 

avviene tra il 1883 e il 1886; il ponte, supportato da venti arcate (con uno 
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dei piloni centrali, che affonda nel greto torrentizio per una profondità pari 

alla parte emergente), raggiunge l'altezza di 55,73 metri. 

Altrettanto impegnativa è la realizzazione del tunnel verso Mignanego, 

all’interno del quale vengono scavate grandi camere di deposito per le 

attrezzature e i materiali necessari alla manutenzione della linea, con un 

valido impianto di aerazione4. 

La “Succursale dei Giovi” viene concepita come linea veloce e, per 

questo motivo, oltre che per la relativa inagibilità del territorio d'altura 

attraversato, vengono stabilite due sole fermate in Val Polcevera: quella di 

S. Quirico, realizzata soprattutto per compensare l'esclusione di questo 

comune dalla mappa delle soste del precedente impianto ferroviario, e di 

Mignanego, attivata per la scarsa comodità di carico e scarico delle merci 

della stazione dei Piani Orizzontali. Viceversa, non vengono accolte le 

richieste delle giunte comunali di Ceranesi e Campomorone, avanzate nel 

1882, per ottenere uno scalo comune nel loro ambito territoriale. Il servizio 

capillare per gli utenti della vallata rimane dunque di pertinenza della prima 

linea ferroviaria5. 

                                                           
4 LAMPONI M. SERRA C., I trasporti in Val Polcevera: dalla via Postumia alla Metropolitana, Nuova 
Editrice genovese, Genova, 1996, p. 25. 
5 LAMPONI M. SERRA C., I trasporti in Val Polcevera: dalla via Postumia alla Metropolitana, Nuova 
Editrice genovese, Genova, 1996, p. 26. 
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La “Succursale dei Giovi” viene completata entro la primavera del 1889, 

entrando in servizio il 15 aprile di quell'anno6. 

Tra il 1893 e il 1894 entra poi in esercizio un nuovo tronco ferroviario, 

che collega Genova ad Acqui tramite Ovada, passando per Sampierdarena, 

attraversando il Polcevera e fermando anche a Borzoli.   

Le successive realizzazioni, riguardanti il percorso polceverasco della 

nuova linea, consistono nella costruzione del "Quadrivio Torbella", 

costituito dalla confluenza delle tratte che fanno capo alle stazioni di 

Sampierdarena, Pontedecimo, Mignanego e alla linea per Ovada. 

Infine tra il 1911 ed il 1914 viene attuata l'elettrificazione della linea tra 

Sampierdarena e Ronco Scrivia7. 

 

1.1.2. Il trasporto delle merci: collegamenti con industria e porto 

 

Il periodo a cavallo tra i secoli XIX e XX vede, nel campo dei trasporti 

su strada ferrata, una netta preponderanza della movimentazione delle 

merci, che aveva costituito il motivo portante della realizzazione degli 

impianti, rispetto a quella dei passeggeri, che interessa invece una fetta 

ancora ridotta del tessuto sociale. 

                                                           
6 FELLONI G., Scritti di Storia Economica, vol. II, Atti della Società Ligure di Storia Patria, Genova, 
1998, p. 895.   
7 LAMPONI M. SERRA C., I trasporti in Val Polcevera: dalla via Postumia alla Metropolitana, Nuova 
Editrice genovese, Genova, 1996, p. 26. 
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Alla luce di ciò, si assiste, in questi anni, ad una serie di interventi, volti 

ad un continuo perfezionamento tecnico, come lo sviluppo di tronchi di 

stazionamento dei vagoni presso le calate portuali, la costituzione di 

depositi merci in tutte le stazioni, la creazione di prolungamenti delle rotaie 

all'interno delle fabbriche, che rendono il trasporto ferroviario 

maggiormente integrato col sistema portuale ed industriale. 

La realizzazione di maggior rilievo è rappresentata dalla nascita del 

Parco Vagoni Campasso, in territorio polceverasco, ad opera di imprese 

salernitane ed amalfitane, che entra in funzione nel 1906. 

La collocazione in questa zona del più esteso impianto di concentrazione 

del materiale rotabile, tiene soprattutto conto della vicinanza dello scalo 

portuale, al quale è collegato con due bracci: uno diretto verso il Passo 

Nuovo, presso la Lanterna, l'altro che giunge nella parte più antica dello 

scalo, nella zona della Darsena. Nella sua parte a monte, definita "Nord", 

l'impianto viene collegato alla linea principale e alla succursale tramite il 

tratto risalente l'abitato di Certosa. 

Un’importante branca della ferrovia commerciale polceverasca è quella, 

che serve le numerose industrie sorte lungo la riva destra del torrente, da 

Cornigliano a Bolzaneto. Proprio in vicinanza di quest'ultima stazione, 

viene infatti istituita un'altra area di concentrazione dei carri ferroviari, 

provenienti da tutte le unità produttive esistenti nel citato tratto di territorio, 
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attraverso una linea a lento scorrimento (per le numerose fermate di carico 

dei prodotti da avviare a destinazione), che dispone anch'essa di un 

considerevole numero di vagoni speciali a disposizione8. 

Da segnalare, infine, è l’istituzione delle strutture ausiliarie per il 

ricovero delle locomotive e la loro manutenzione e per la revisione dei carri 

ferroviari. 

Il primo capannone coperto di rimessa delle macchine, da impiegare per 

agevolare ai convogli la salita di Busalla, viene costruito presso lo scalo di 

Pontedecimo. Si tratta, però, di un impianto destinato ad una breve durata, 

a causa dell’entrata in funzione della linea succursale, alla quale è 

necessario mettere a disposizione gli stessi mezzi ausiliari. 

Viene, dunque, individuata una nuova area sull'argine sinistro del 

torrente Polcevera, all'altezza dell'abitato di Certosa, sulla quale vengono 

trasferite, a partire dal 1885, le strutture di deposito e di revisione delle 

locomotive in spazi più ampi9. 

 

 

 

                                                           
8 LAMPONI M. SERRA C., I trasporti in Val Polcevera: dalla via Postumia alla Metropolitana, Nuova 
Editrice genovese, Genova, 1996, p. 30. 
9 LAMPONI M. SERRA C., I trasporti in Val Polcevera: dalla via Postumia alla Metropolitana, Nuova 
Editrice genovese, Genova, 1996, p. 31. 
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1.2. I COLLEGAMENTI URBANI: LE EVOLUZIONI DEL 

TRASPORTO PUBBLICO. 

 

1.2.1. Omnibus e tramway 

 

Sino a fine ‘800 il trasporto pubblico a Genova e nei comuni suburbani 

viene ancora esercitato da numerose vetture a cavalli (le fiacres), quale 

servizio d’élite, la cui regolamentazione comunale risale al 1855. 

Sono presenti poi circa 200 omnibus a cavalli, appartenenti per lo più a 

singoli proprietari, che svolgono i percorsi sulle tratte urbane ed 

extraurbane, tra cui, in Val Polcevera, la Sampierdarena - Rivarolo - 

Bolzaneto10. 

Nel 1872 la Società del commercio e dell’industria genovese propone al 

sindaco di Genova, di istituire un servizio unitario ed organico, fornito da 

un’unica concessionaria. 

Si arriva dunque, nel 1873, alla costituzione della Società Ligure dei 

Trasporti, di cui sono principali azionisti Giovanni Battista Villa ed Enrico 

Monticelli (già proprietari, in precedenza, di alcuni omnibus, attivi in un 

servizio urbano organizzato), insieme ad altri 65 sottoscrittori minori. 

                                                           
10 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, p. 47. 
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La nuova azienda di trasporti usufruisce di una concessione da parte del 

comune, per l’avvio del servizio generale di vetture omnibus a Genova con 

4 linee urbane e 5 suburbane (tra cui la Sampierdarena - Rivarolo - 

Bolzaneto, prevista, ma, nei fatti, mai attivata); con riguardo a queste 

ultime, è previsto che gli omnibus provenienti dagli altri comuni possano 

transitare a Genova, ma non stazionarvi, se non ai margini della città11. 

A causa dei deludenti risultati economici d’esercizio, dovuti alla forte 

concorrenza nel settore e all’impossibilità di gestire le linee in regime 

monopolistico, la Ligure Trasporti viene a trovarsi in serie difficoltà 

finanziarie ed è, dunque, rilevata nel 1875 da un gruppo belga, che mette a 

capo della società Luigi van Hardenberg12. 

Da questo momento il trasporto pubblico genovese si pone al centro 

delle mire dei capitali stranieri. Nel 1875, difatti, l’imprenditore di 

Bruxelles Edouard Otlet richiede all’amministrazione comunale la 

concessione di una linea di tramways a cavallo, che parta da Piazza della 

Nunziata, arrivi a Sampierdarena, tramite una galleria di circa 250 metri da 

costruirsi sotto il colle di San Benigno, e da lì prosegua, diramandosi in due 

direzioni: una verso Pegli, l’altra in Val Polcevera sino a Bolzaneto (5,6 

km), con la possibilità di un successivo prolungamento per Pontedecimo. 

                                                           
11 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, pp. 46-49.  
12 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, p. 51.  
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Per la prima volta, dunque, dopo il fallito tentativo della Ligure 

Trasporti, viene elaborato un progetto, volto a connettere organicamente i 

comuni neoindustrializzati del Ponente e della Val Polcevera con Genova, 

prendendo atto dell’inarrestabile fenomeno della mobilità delle persone sul 

territorio.   

Otlet, che dal 1876 agisce per conto della Compagnie Générale Française 

des Tramways (detta la Francese), una della maggiori imprese transalpine 

del settore, controllata dalla Banque Française et Italienne, ottiene nel 1877 

le concessioni della durata di 45 anni per la linea polceverasca, da parte dei 

comuni di Genova, Sampierdarena, Rivarolo e Bolzaneto. 

Il materiale rotabile viene fornito dalla Societé Anonyme Metallurgique 

et Charbonnière Belge e nel marzo 1878 si inaugura il tratto Genova – 

Sampierdarena, mentre dal 1879 vengono raggiunte rispettivamente anche 

Pegli e Bolzaneto13. 

La nuova concorrenza dei tramways mette in serie difficoltà economiche 

la Ligure Trasporti, che nel 1883 viene posta in liquidazione e tutti i suoi 

beni, mezzi e concessioni sono acquistati proprio dalla Francese, che 

assume, quindi, una posizione dominante nel settore. 

 

                                                           
13 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, pp. 52-56. 
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La società, però, non mostra particolare spirito d’iniziativa: non 

promuove la costruzione di nuove linee tranviarie fino al 1887. Solo nel 

1889 effettua, sotto la pressioni degli enti locali e della potenziale 

concorrenza, il previsto prolungamento fino a Pontedecimo della linea della 

Val Polcevera (a binario unico). Inoltre, per quanto i prezzi delle corse 

rimangano stabili, la manutenzione del servizio omnibus rilevato è carente 

e, per non aumentare le spese, l’azienda sfrutta i cavalli da traino fino allo 

sfinimento, determinando quindi disservizi, accentuati dagli aspri dislivelli 

dell’orografia genovese14. 

Non bisogna dimenticare, oltretutto, che in Val Polcevera, come negli 

altri comuni extraurbani, sono presenti anche altri operatori di trasporto via 

omnibus da e per Genova: viaggiano 16 vetture lungo la linea per 

Rivarolo15, 4 per Bolzaneto16, 7 per Serra Riccò e 2 per Sant’Olcese17 (per 

queste ultime due località bisogna considerare anche i flussi turistici di 

“villeggianti”) ed una serie di omnibus di collegamento con le zone 

valligiane interne e d’altura, come Pedemonte, Geo di Ceranesi, Gallaneto, 

Isoverde, la collina di Murta e i diversi Santuari, Fegino e Borzoli, che 

partono da Rivarolo; non a caso, in questi anni le amministrazioni 

                                                           
14 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, pp. 57-59.  
15 Numeri di linea da 27 a 38 e da 40 a 43. AZIENDA MUNICIPALIZZATA TRASPORTI, Storia del 
trasporto pubblico a Genova, SAGEP, Genova, 1980, p. 81. 
16 Numeri di linea da 44 a 49. Idem nota 15. 
17 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, p. 60. 

 23



CAPITOLO II (1880 – 1914) 

municipali locali compiono grandi sforzi, per dotare di opportune piste 

carrozzabili i territori di loro competenza18. 

Questi servizi di trasporto suburbani si pongono spesso in diretta 

concorrenza con la Francese, modificando anche le proprie vetture, in 

modo da usufruire abusivamente delle rotaie di questa. Si tratta di 

“padroncini”, che posseggono uno o al massimo due mezzi da circa venti 

passeggeri e che, nel caso in cui non li guidino essi stessi, impiegano un 

conducente ed un garzone, cui vanno aggiunti numerosi addetti 

nell’indotto. 

L’amministrazione genovese cerca regolarmente di mantenere questi 

operatori fuori dal centro, mediante lo spostamento dei capilinea, ma questi 

non mancano di protestare, contando anche sull’appoggio dei sindaci dei 

comuni del circondario. 

Per contro la Francese reagisce, promuovendo sulle direttrici del Ponente 

e della Val Polcevera, in orari e con tariffe particolari, un “servizio 

operaio”19. 

Il settore, però, è investito da profondi  mutamenti tecnologici e lo 

sviluppo di Genova rende appetibile l’immissione nel servizio da parte di 

nuovi soggetti imprenditoriali. 

                                                           
18 LAMPONI M. SERRA C., I trasporti in Val Polcevera: dalla via Postumia alla Metropolitana, Nuova 
Editrice genovese, Genova, 1996, p. 36. 
19 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, pp. 61-63. 
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Nel corso del 1890, infatti, vengono a costituirsi la Società di Ferrovie 

Elettriche e Funicolari20, che ottiene nello stesso anno la concessione per 

tranvie elettriche e funicolari nel centro città ed in Circonvallazione a 

monte, e la Società Anonima dei Tramways Orientali21, che si prende 

carico di realizzare e gestire il servizio di collegamento tra centro cittadino 

e Val Bisagno e Levante, tramite l’utilizzo di omnibus e l’eventuale 

adozione di nuovi tram elettrici o a vapore. La Val Polcevera, il Ponente e 

parte del centro di Genova rimangono, dunque di pertinenza della 

Francese22. 

 

1.2.2. L’affermazione del tram elettrico 

 

L’elettrificazione e l’unificazione del sistema tranviario avvengono, a 

Genova, ad opera della tedesca Allgemeine Elektrizitäts Gesellschaft 

(AEG). 

Questa società, fondata e presieduta da Emil Rathenau, arriva nel 

capoluogo ligure con una strategia industriale globale ed integrata, volta 

alla costruzione di centrali elettriche, tranvie ed impianti di illuminazione 

                                                           
20 Ad opera di Francesco Giuseppe e Teodoro Bücher, albergatori residenti a Pegli e nativi di Kerns, in 
Svizzera. AZIENDA MUNICIPALIZZATA TRASPORTI, Storia del trasporto pubblico a Genova, 
SAGEP, Genova, 1980, p. 85.  
21 Un terzo delle azioni fanno capo alla Banque Liégeoise, che affianca alcuni azionisti genovesi, ovvero 
Erasmo Piaggio, la ditta Dufour e Bruzzo e la Banca di Genova. 
22 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, pp. 66, 68. 
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elettrici. In quest’ottica viene promossa  nel 1895 dalla AEG, insieme ad 

alcuni istituti di credito tedeschi ed italiani, la costituzione della Bank für 

elektrische Unternehmungen (Elektrobank), per reperire i capitali necessari, 

per effettuare gli importanti investimenti previsti. 

Nello stesso anno la società di Rathenau fonda la Officine Elettriche 

Genovesi (OEG), che dovrà costruire a Genova le centrali termoelettriche e 

provvedere alla distribuzione dell’energia generata da queste, dopo aver 

stipulato il relativo contratto col comune. 

Nel 1895, inoltre, AEG rileva la Società Genovese di elettricità, portando 

avanti quindi la sua strategia di espansione. 

Il passo successivo è la costituzione per iniziativa della Elektrobank, 

sempre nel 1895, dell’Unione Italiana Tramways Elettrici (UITE), che 

rileva subito mezzi, impianti e concessioni della Francese; l’anno 

precedente AEG aveva acquistato la Società Ferrovie Elettriche e 

Funicolari e la Società Tramways Orientali23. 

Si viene dunque a creare, per la prima volta a Genova, un’effettiva 

situazione di monopolio, sancito formalmente, nel 1901, con 

l’incorporazione nella UITE della Società Ferrovie Elettriche e Funicolari e 

della Società Tramways Orientali, precedentemente unificate. 

                                                           
23 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, pp. 69-71. 
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Nel frattempo la UITE, forte dei finanziamenti della Elektrobank, si 

impegna (acquistando dinamo, motori elettrici e vetture motrici 

direttamente dalla AEG) nell’approntamento di una rete urbana ed 

extraurbana organica ed elettrificata e dei necessari lavori edili, a questa 

accessori24. Fra questi il più impegnativo è quello della costruzione della 

galleria di Certosa, cominciata nel 1904, ponendo due cantieri alle 

estremità del tracciato previsto per il tunnel ed impiegando per i lavori 

circa 900 operai, provenienti in gran parte da altre regioni. Viene terminata 

nel 1908 e permette, sottopassando la collina degli Angeli ed il Forte 

Tenaglia, di collegare direttamente Genova (da via Venezia) con la Val 

Polcevera (dalla Certosa di Rivarolo), evitando il passaggio obbligato per 

Sampierdarena. 

Nel 1911 la quasi totalità delle linee tranviarie risulta elettrificata, fra 

cui, in Val Polcevera, già dal 1900 la direttrice Sampierdarena - Certosa - 

Pontedecimo25 (15 km).26

Vengono istituite in Val Polcevera e nel Ponente, in base agli accordi tra 

le varie amministrazioni comunali e la UITE, delle “tariffe operaie” in 

                                                           
24 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, pp. 74-76. 
25 Da Caricamento le linee 5, 6 e 7 raggiungono rispettivamente Rivarolo, Bolzaneto e Pontedecimo 
attraverso Sampierdarena. Le linee 8, 9, 10 e 11 invece vengono deviate a Dinegro per la Galleria di 
Certosa. 
26 LAMPONI M. SERRA C., I trasporti in Val Polcevera: dalla via Postumia alla Metropolitana, Nuova 
Editrice genovese, Genova, 1996, pp. 40, 41, 45, 46. 
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determinate fasce orarie, che prevedono riduzioni di almeno il 30 % sul 

costo del biglietto27. 

La UITE consegue ottimi risultati economici, ma l’approvazione nel 

1903, da parte del parlamento, della legge sulla municipalizzazione dei 

servizi pubblici, inizia a creare le prime tensioni tra la società e 

l’amministrazione genovese. 

Nel 1912, infatti, il consiglio comunale approva una delibera di riscatto 

di tutte le linee esercitate dalla UITE, confortata da un successivo 

referendum. Non potendosi, però, permettere l’onere finanziario del 

riscatto, l’amministrazione genovese giunge, nel 1914, ad un compromesso 

con la società di trasporti: in sostanza l’azienda ha la garanzia di poter 

continuare a svolgere il proprio servizio almeno fino al 192628. 

      

                                                           
27 DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, p. 78. 
28DORIA M., Trasporto pubblico a Genova dalla metà Ottocento alla prima guerra mondiale. Regole, 
capitali, tecnologie, Edizioni Scientifiche Italiane, Napoli, 1999, pp. 79, 80, 82, 83.  
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