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Questo secondo Quaderno è dedicato ad una gru che, seppur non blasonata come i 
mezzi che fornirono servizi di sollevamento e movimentazione merci per tutto l’arco del  
Novecento nel porto di Genova, le gloriose mancine idrauliche, è una preziosa testimo-
nianza materiale dell’intensa attività che colà si svolgeva. 
Non faceva parte del patrimonio dell’Autorità Portuale, né era in uso ai Docks  
commerciali della Darsena, era solo uno dei mezzi privati che lavoravano per una delle  
tante ditte di fornitori e riparatori navali operanti in quella che oggi è area di  
trasformazione  urbanistica, calata Gadda, e che quando vi fu collocata brulicava di attività  
e di uomini. 
Rimasta, per puro caso, intatta nelle rapide trasformazioni del dopoguerra e dismessa, 
in attesa di demolizione, è giunta fino a noi e, grazie alla collaborazione fra Autorità  
Portuale, Comune di Genova ed il nostro Ministero, che la sottopose alla “dichiarazione 
di interesse particolarmente importante”, il cosiddetto vincolo, nel 2004, si è riusciti a far-
la diventare un bel segnale urbano all’inizio del percorso espositivo all’aperto del Galata 
Museo del Mare. 
Insieme alla gru a mano ed alla piattaforma ferroviaria girevole, poste anch’esse sul-
le banchine della Darsena, con questa operazione abbiamo cercato di conservare, con 
la massima dignità possibile, un’altra traccia del lavoro della più grande fabbrica  
della città, il porto.

Guido Rosato
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Fig. 2 - Piani verticale e orizzontale della gru
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Fig. 3 - La targa della ditta costruttrice posta sulla struttura della gru

La storia

La gru Fiorentini è una gru da banchina fissa a funzionamento elettrico. 
Dall’esame dei materiali, per il fatto che sono saldati, non essendo stata 
ritrovata finora alcuna documentazione, si presume che abbia una datazione 
risalente agli inizi degli anni Cinquanta del secolo scorso. Ricordiamo che le 
giunzioni saldate compaiono in Italia proprio da quel periodo, sostituendo 
le giunzioni realizzate con rivetti utilizzate precedentemente, da quando cioè 
il ferro sostituisce il legno nella carpenteria navale e civile.
La ditta che la realizzò era un’industria meccanica fondata a Roma nei primi 
anni Dieci dall’ing. Filippo Fiorentini, un’azienda che sarebbe diventata, già 
prima della seconda guerra mondiale, una delle più importanti produttrici di 
macchine per il movimento terra, fino al 1975, anno della sua liquidazione. 
Le putrelle costituenti la struttura della gru portano il marchio BAGNOLI 
14 NP, indicante sia l’azienda che le produsse, sia tipo e misura di profilo. 
E’ una gru la cui forza motrice è l’elettricità e, se la datazione è corretta, la 
sua costruzione si inserisce nel momento finale del passaggio tra l’utilizzo 
delle gru idrauliche e appunto, quello dell’energia elettrica. 
Le prime grandi gru del porto di Genova, ma l’evoluzione della tecnologia 
di sollevamento dei carichi tocca tutti i porti e gli arsenali, compaiono 
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Fig. 4 e 5 - La centrale idrodinamica di Trieste, 1898

Fig. 6 - Ponte Morosi-
ni, inizio Novecento. 
Particolare con gru 
elettriche.
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verso la fine dell’Ottocento. Diverse sono le caratteristiche: possono 
essere autonome, con macchina a vapore all’interno dello stesso mezzo, 
più o meno mobili, spesso su rotaia, o galleggianti, oppure gli ingranaggi 
di tiro possono essere azionati mediante acqua (saponata contro il gelo) a 
pressione pompata da una centrale a vapore alla quale ogni singola gru è 
collegata con tubazioni. È il caso delle gru genovesi che furono realizzate, 
dopo ampi dibattiti su caratteristiche e pressione utilizzabile e successiva 
gara d’appalto, dalla Ditta Tannet & Walker di Leeds, Inghilterra, nel  
1887-88. Demolita la stazione di pompaggio e scomparse tutte le altre, a 
Genova rimane oggi conservata la mancina di calata Marinetta, al Porto Antico 
di Genova. Per chi vuol vedere una centrale idrodinamica ancora esistente, 
analoga a quella genovese, dovrà andare al Porto Vecchio di Trieste, dove è 
in corso il progetto di restauro.
Alla rete idraulica del porto, che garantisce rapidità ed efficacia di 
funzionamento a tante gru e verricelli, all’inizio del Novecento si affianca la 
rete elettrica, che, perfezionata soprattutto sul versante della sicurezza e gli 
isolamenti, può garantire maggiore flessibilità applicativa.
Nel 1911 erano operative nel porto di Genova 1 gru a vapore, 71 gru 
idrauliche e 29 gru elettriche, oltre a elevatori elettrici, montacarichi e 
pontoni. 
La prima gru elettrica, realizzata dall’Ansaldo per la società Docks Liguri, 
compare nel 1903 a ponte Morosini. Miglioramenti tecnologici, sui materiali 
e sui meccanismi di funzionamento, come l’introduzione dei sistemi 
oleodinamici per muovere i bracci e le carrucole, dalla fine della Seconda 
Guerra Mondiale, faranno sì che anche l’elettricità non fosse più la fonte 
primaria di energia. Pompe azionate da motori a combustione interna 
metteranno in pressione non più acqua saponata ma fluidi speciali che 
muoveranno stantuffi collegati a carrucole, riprendendo, in fondo, proprio i 
cinematismi delle gru idrauliche dell’Ottocento.
In questo quadro di rapide trasformazioni s’inserisce la gru Fiorentini, 
acquistata da privati a servizio dell’attività di manutenzioni e riparazioni 
navali collocate nell’allargamento del Molo Vecchio, calata Gadda. 
La gru avrà diversi cambiamenti proprietari fino ad arrivare all’ultimo,  
la Ferro Navale Spa, che, cessata l’attività a metà degli anni Duemila,  
cederà, come da norme sulle concessioni portuali, la titolarità del mezzo 
all’Autorità Portuale.
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Fig. 7 - Ingranaggi di rotazione e braccio
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Fig. 8, 9 e 10 - Targhe apposte 
sui meccanismi interni: “CGE”;  
“La Telemeccanica Elettrica”; 
“Tecnomasio Italiano Brown  
Boveri”
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Caratteristiche tecniche

La Fiorentini è costituita da due parti: un basamento a forma tronco piramidale 
a base quadrata, ancorato a terra ed una parte mobile composta dal braccio 
e dal contrappeso.
Il basamento è formato con lamiere piegate in ferro, rinforzate negli angoli 
da profili a L, che sono opportunamente ritagliate per permettere l’accesso 
alla cabina di guida e al vano motore. I quattro varchi sono protetti da ante 
in lamiera di ferro.  Al vertice è collocata la cabina di comando dotata di 
quattro finestre, apribili a compasso, realizzate con profili tipo ferro-finestra. 
Il basamento è collegato a terra con un altro profilo a L che sull’esterno è 
dotato dei tirafondi che lo ancorano ad una fondazione di cemento. Al suo 
interno, per dare maggiore stabilità a tutta la macchina, per tutta l’altezza del 
profilo di base è presente un blocco di cemento, colato in opera, che funge 
da basamento per il motore principale, quello del verricello di tiro.
La struttura tronco piramidale regge al vertice un perno, sul quale, con una 
ralla, è collocata la parte mobile della gru, rotante di 360°.
La ralla, ben visibile al vertice della cuspide, è dotata di corona dentata, 
ingranata su un pignone che con vari rotismi di regolazione è azionato da 
un secondo motore elettrico posto al di sotto, a fianco.
Il braccio della gru dotato del gancio pescante è realizzato con lamiera, 
dotata di fori per alleggerimento e dalla parte opposta, con lo stesso sistema, 
è realizzata la struttura del contrappeso. I due bracci sono controventati 
da tiranti in tondino di ferro, collegati trasversalmente da altri tondini 
incernierati.
I motori funzionavano a corrente continua, fornita dalle centrali elettriche 
portuali.
La gru aveva una portata di ca. 15 t.

Il restauro

La gru è stata dichiarata di “interesse particolarmente importante”, ai sensi 
del Codice per i Beni Culturali, nel 2004. Già dismessa dall’ultima proprietà, 
quando è stato emesso il vincolo lo stato di conservazione non era buono, 
con degrado visibile delle lamiere e danni agli infissi della cabina. 
Le operazioni di smontaggio per il trasferimento dalla sede originaria, 
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Fig. 12 - Il gancio di tiro da 15 t

Fig. 11 - Particolare delle putrelle di coronamento con la scritta, a rovescio,  
ILVA BAGNOLI 14 NP
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Fig. 13 - Mappa degli apparecchi elevatori 
del porto di Genova nel 1910
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Fig. 16
La cabina di  
guida dalla scala 
di accesso

Fig. 14 e 15 - Voltometro e amperometro, collocati nella cabina di guida, prodotti dalla 
ditta “C.G.S.” di Monza.
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dove non era visibile al pubblico perché in area operativa portuale, hanno 
evidenziato un pericoloso stato di degrado al basamento per ristagno di 
umidità. La necessaria demolizione del blocco di cemento basamentale, per 
poter smontare il motore e la struttura ha, infatti, messo in luce un avanzato 
arrugginimento del ferro a L che teneva bloccata a terra la gru.
Gli interventi, pertanto, sono stati di due tipi: da una parte si è provveduto 
a rafforzare staticamente la struttura, dall’altra si è intervenuti sui materiali 
costituenti l’ossatura ed i rivestimenti.
Per quanto riguarda la componente statica dell’intervento, oltre a creare 
un’idonea base fondale per la nuova collocazione, si è provveduto a rafforzare 
all’interno il basamento con l’inserimento di profili ad L collegati da una 
maglia di tondini saldati. È stata ricreata la base in calcestruzzo, dotandola 
al di sopra di opportuni scoli per l’acqua eventualmente ristagnante. Un 
ulteriore rinforzo è stato creato con la messa in opera di due tondi saldati e 
posizionati in croce alla sommità della struttura tronco piramidale.
Per la risarcitura delle lamiere corrose i piccoli danni sono stati riparati con 
inserimenti saldati. Il tutto è stato poi levigato per garantire l’uniformità 
delle superfici. Il trattamento finale è stato infine quello della pulizia 
generale, spazzolatura e riverniciatura. All’esterno è stato mantenuto il 
grigio originario, con vernici navali, all’interno l’originario minio (pittura 
al piombo non più utilizzabile) è stato sostituito con pittura della stessa 
tonalità di rosso.
Gli infissi originali sono stati mantenuti, sostituendo tutte le specchiature 
con vetri di sicurezza.
Il motore principale è stato portato in officina, smontato e ripulito. Anche 
se la gru non sarà più funzionante, ma mostrerà solo se stessa, tutte le sue 
parti movibili sono funzionanti e ciò, tra l’altro, ha permesso di riavvolgere 
il cavo di tiro sul tamburo, con il riposizionamento del gancio pescante.

Smontaggi, rimontaggi e movimentazioni: Sciutto S.r.l.
Il progetto di consolidamento statico è stato redatto dall’ing. Federico Percivale dello studio 3 effe 
ingegneria.                  
Opere in carpenteria metallica: Rasore Stefano S.n.c.
L’intervento di restauro è stato eseguito dalla ditta SO.GE.I di Alessandro Zamponi.
Direttore dei Lavori: arch. Roberto Bajano. 
Il Galata Open Air Museum è stato realizzato su progetto dell’arch. Roberto Bajano nell’ambito 
dell’Accordo di Programma Quadro “Beni e Attività Culturali” III Integrativo, stipulato nel 2006 
tra Regione Liguria, Ministero dell’Economia e delle Finanze e MiBAC.
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Fig. 17 e 18 - La gru durante i primi interventi di pulizia e smontaggio. Notare la 
tipologia della gru e del cestello di servizio, con funzionamento oleodinamico.
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Fig. 19 - Esterno del basamento, prima del restauro. Fig. 20 - Interno del basamento, 
dopo la demolizione del blocco fondale in calcestruzzo. Si nota lo stato di degrado.
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Fig. 21 - Progetto di consolidamento basamento
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Il testo presentato è volutamente privo di note e di rimandi per agevolare la lettura. Per chi volesse 
approfondire i temi trattati proponiamo una appendice bibliografica
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Fig. 22 - La Fiorentini nell’originaria collocazione di calata Gadda
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Fig. 23 - Particolari degli ingranaggi di rotazione
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Fig. 24 - Particolari degli ingranaggi di rotazione





Stampato da Centro Stampa Digitalprint S.r.l.
Via A. Novella, 15 47900 Rimini

Marzo 2012





28


