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Comunicazione del socto prof. SEBASTIANO CR.IN(\)

Una grande e ricca mmlera, se non 1nesa.unb11e, sicura~
.mente inesausta, chiusa in seno a montagne alte e dlrupatc,
giace presso una lunga spiaggia importuosa, la quale si estende
dall’estrema punta di Capo Corvo fino aile foci del Serchio,
oltrepassate le quali e lo sbocco in mare del fosso della Burle-
macca (che forma il porto-canale di Viareggio), continua sino
alle falde del Montenero di Livorno. Le montagne sono le Alpi
/Apuane o Panie, la ncchezza. inesausta il marmo. -
T "epota remotiséima’ il marmo scese dal. thonte al*suo
shocco marittimo naturale, che fu il Porto di Luni, irtofno
al quale poco si sa; forse la.citta, che ebbe lustro e rinomanza
fino all’alto medioevo, si distese sulla riva sinistra del fiume
Magra, presso alla sua foce, la quale nel passato pare abbia
avuto- orientamento molto diverso da quello ché essa presenta
attualmente. Ma sin dai tempi floridi dell’Etruria Tirrena i
marmi apuani furono oggetto di scambio e di commercio. In-
fatti lungo le marine mediterranee ed anche nell’interno delle
terre, tra le rovine di monumenti antichissimi, si rinvengono
colonne e capitelli di marmo apuano, segno della ricerca che
di tal prodotto si fece in epoche remote. Distrutta Luni dai
barbari, alcuni provenienti dalla Scandinavia (Normamii) e
altri dalle spiaggie settentrionali dell’Africa (Saraceni), e reso
* impraticabile il fiume per I’incuria degli uomini, il traffico
del marmo apuano fu interrotto. Ma la bellissima pietra da
costruzione riprese il suo posto di onore non appena i comuni
ttaligni si destarono dal lungo sonno e nel cielo d’Italia al-
beggio il primo Rmasmmento
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‘Alora, proﬁttando della buona stagi’one (da. aprile a set-
tembre), la sola in cui nel medioevo si potesse navigare, i
marmi apuani discendevano alln spiaggia renosa per I’imbarco
su navwelll, i quali, risalendo I’Arno, il Tevere e il Liri, li-
deponeva.no a Pisa, a Firenze, a Roma e a pie’ del monte su
cui sorge il Monastero di Monte Cassino.

Per lungo tempo il marmo apuano non fu ricercato all’e-
stero se non come materiale statuario. 1l vanto di adoperarlo
per la decorazione. dell’esterno degli edifici spetta agli Italiani,
continuatori in questo, come in mille altre cose, degli antichi
Romani, i quali furono clienti fedelissimi dell’Apuania durante
il periodo sfarzoso deN’Impero dei Glull, dej Claudi, dei Flavi
e degli Antonini. .— L’esportazicne del marmo dai paesi della

“¥ersilia e della Lunigiana marittima incomineid. appena sul
finire del secolo XVIIL. Un Conte Del Medico, di Carrara, uffi-
ciale nell’esercito del Principe Estense che aveva aggiunto ai
suoi domini ereditari il Principato di Massa e Carrara, gia dei
Cybo Malaspina, venne incaricato dal suo Sovrano di missioni
diplomatiche in Inghilterra, Francia e Prussia. A Berlino seppe
entrare in grazia di Federico II, il quale lo nomind agente per
tutti i porti del Mediterraneo. Quando Federico II, dopo la
guerra dei sette anni, che lfo rese « grande », si consacrd a
. -nmargmare le ferite del suo Stato- proteggendo le arti della
pace, una delle sué cure fu quela di abbellire la capitale, ove
costrul il Palgis de: Marbre, adoperandovi larga,menfe il marmo
di Carrara. .

QlIantunque si sentisse il blsogno di scavare un porto in
qin, al riparo del tempo cattivo, si praticassero con sicurezza
‘i lavori d’imbarco dei massi di marmo talora di mole consi-
- derevolissima, i mezzi del Principe (signore di Reggio, Mode-
na, Massa e Carrara) erano insufficienti ad intraprendere una
opera cosi costosa, qual’¢ la costruzione di un porto in una
spiaggia renosa ed aperta. Francesco III Cybo, ultimo Duca
di- quel Casato; tentd, & vero, la costruzione d’un porto-cana-
le; ma dovette abbandonarla. Sicché i marmi, i quali ormai
-— come diremc meglio in seguito -— formano oggetto di una
ricchissima esportazione all’estero, vengono trasportati tuttora
in piccola quantitd per ferrovia, ma in molta maggior quan-
titd su navicelli a vela nel porto di Livorno, e spesso anche in




quelli d1 Spezia e di Genova, per essere 1mbarcat1 sui piroscafi. -
I pavicelli approdano in tre scali lungo il litorale della Lunigia-
ria: a Marina di. Carrara (Avenza), a Forte dei Marmi e a Ma-
rina di S. Giuseppe. Questi scali consistono in semplici ponti
caricatori eretti sulle spiaggia aperta senza alcuna opera di di-
" fesa e senza mezzi meccanici di carico e scarico, se togli qualche
gru a mano di scarsa potenzialitd. Ne consegue che 1’imbarco
dei marmi non & possibile che in 200 giorni dell’anno in media.
¢ si compie con estrema lentezza sui navicelli; anzi quando,
durante le operazioni di carico, comincia il cattivo tempo, essi
sono costretti a cercare rifugio nel Golfo della Spezia, ma piil
spesso nella vicina bocca della Magra; di guisa che frequen-
temente ocecorrono dei mesi perché il modesto carico dei na- -
vicelli sia effettuato! Si aggiunga che la. Magra, fiume a corso -
breve e avente tutte le caratteristiche dei torrenti, & lungi-dal-
I’essere rifugio sicuro durante le piene. Ancora nei Carraresi
¢ vivo il ricordo delta piena del 1902, la quale trascind in mare
45 navicelli, facendone naufragare 17! Tale infortunio fece sen-
tire maggiormente la necessita di prbvvedere ad un porto sulla
spiaggia della, regione marmifera-in_cui- le: navi. ‘potessero_or-
meggiarst al s siciiro, in"modo ‘da poter ati;endere cott'qualunque
tempo ail lavori di forza dell’imbarco dei marmi.

Nella legge sui porti italiani presentata nel 1892 dal Mar- -
chese di Rudini, allora Presidente de! Consiglio dei Ministri,
e ritoccatd nel 1898 da Giovanni Giolitti, suo successore, & com-
preso un porto da costruirsi sulla Marina di Carrara. La Com-
missione per il Piano Regolatore dei Porti del Regno, nominata
con Deoreto Ministeriale 26 gennaio, 1904, conferi all’Ingegnere.
Capo del Genio Civile di Livorno I’incarico di, compilare un
piano di massima e di studiare I’opportunits di creare il porto
in localitd diversa da quella detta propriamente « Marina di
Avenza ». Ma ghi studi fatti sul litorale che si estende da bocca
di Msgra a bocca d’Arno fecero ritenere che la- localitd mi-
gliore per la costruzione del porto fosse proprio quella della
Marins di Carrara. Perche, essendo quivi la spiaggia pin sot-
tile, e percid meno veemente risultando 1a forza del mare, rie-
sce meno costosa la_costruzione di opere sottomarine. Inoltre
fu notato che, se la Marina di Avenza & influenzata dalla Ma-
gra, le marine di Forte dei Marmi e di Viareggio si trovano




in pegglon %u;dlnom, perché sono mﬂuepz’ate dall’Arm) e dal;
Serchio a tal punto -the la spiaggia ¢ ovunque in protrazione
di 50 o 60 centimetri all’annes infatti parecchi anni' addietro
'si son dovuti prolungare i pontili caricatori, sit =alle Marina
di Carrars, sia a quella di Forte dei Marmi, per riacquistare
il fondale perduto. Il settore di traversia non & molto ampio,

essendo compreso all’incirca fra S. S. E. ed W.; in questo
~ settore le mareggiate dominanti sonc quelle di mezzogioino
e mez7oglorn0-sc1rocco, che sono meno forti al punto che le
navi possono rimanere all’ancora.

Date queste condizioni e l'influenza esclusiva della Magra
a poncnte dello scalo, ne! tracciato Jdel porto sj pensd di orien-
tare la hocea verso sud, cioé verso la’ traversia secondaria, in
considerazione che il porto si sarebbe dovuto ‘ereare soltanto .
per i navicelli, i quali in tal modo avrebbero potuto entrare in
porto con tutti i venti di traversia. Limitato I’uso del porto
 ai navicelli, esso avrebbe avuto profondita naturali degradanti -

da 8 m. alla bocca sino a 0 m. alla spiaggia ¢ intorno a 8 m.
verso D’estremitd dei tre pontili, i quali sarebhero rimasti come
punti di attracco dei navicelli entro lo speechio d’acqua cir-
"coscritto dai due moli, che avrebberc lasciata una bocca di
accesso larga 300 m. - T

Questo piano regolatore, nel 1907 fu approvato da]la Com-
‘missicne Liocale e Centrale e dal Consiglio Superiore dei La-
vori Pubblici; ed i lavori turono iniziati nell’aprile del 1922.-

Perd il tracciato delfe opere portuaric ha subito delle.
modificazioni (v. figura), miranti prireipalmente a proteggere
meglio il porto dagl’interrimenti prodotti dalla Magra e a ren-
derlo accessibile a piroscafi, scavando tutto il bacino alla pro-
fondita di 9 metri: operazione facile ed economica, perché si
potra eseguire mediante draghe succhianti, essendo la spiag-
gia di Avenza costituita esclusivamente di sabbia.

Il Porto di Marina di Carrara, com’¢ oggi progettato, per-
metterd. P’incalcolabile vantaggio che 1’imbarco del marmo si
effettw direttamente sui piroscafi, ai quali esso garentird un
‘accesse sicuro e continuativo. Attualmente tra il carico, il tra-
sporto a Livorno e lo scarico del marmo, per essere ricaricato
‘sulle grosse navi, si spendono L. 45 alla tonnellata. Cosi questo
trasbordo, oltre ad una gran perdita di tempo, importa una



spesa rilevantissima. E non & questo il solo ‘onere che grava
sullindustria dei marmi apuani per tali sistemi antiquati di
trasporto: vi sono- rischi, vi sono ‘ritardi nelle spedizioni, vi
rono spese generali d’accompagnamento o di. rappresentanza

in un lontano scalo marittimo, le -quali si aggiungono alle,

altre dirette e formano ostaccli considerevolissimi a questo g

=

- commercio

Schizzo del nuovo Porto della Marina di Carrara . -

Dato tutto cid, la spesa di costruzione del porte, valutata :

in origine a 5 milioni e mezzo di lire ed ora in linea di mas-
sima a 80 milioni, & ben poca, cosa. Finora si sono spese lire
$.400.000, con le quali s’¢ potuto ultimare il molo di ponente,
meno le banchine, e un tratto di 20¢ m. della scogliera frangi-
flutti, in prosccuzione dello stesso molo. Con recente decreto
il Ministero dei Lavori Pubblici ha stanziato oltre 2 milioni
di lQire, con le quali si potrd combpletare il molo di ponente,
che anche ora serve magniﬁca‘me‘nte a riparare i navicelli dal
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,vento di hbecfxo invece quanddspl’l"a Il Jevante esso & pjt'r :
di danno che di vantaggio, perche il vento spinge i navmelh.~ '
. contro la scogliera mettendoli nella 1mpossnb1hta. di useir Iuon. ’
" Da’ qui la necessita di ultimare presto P’altro molo, di cui st -
sono costruiti appena 92 metri. Ma' pare orinai cosa’ sicura. ‘che
i lavori saranno portati a compﬁnento con la massima solle-

- citudine, ‘' perché ﬁnalmente il Goyerno ha compreso che it
Porto di Marina di Carrara, ha nnportanza. non solo locale ma
anche nazignale. .

Si ¢ voluta svalutare 1’importanza del Porto d1 Marma di
Carrara, affermando che esso potrebbe essere adibito soltanto
all’esportazione del marmo. Cid non risponde alla realtd, come.
dimostreremo in seguito. Ma, pur -ammettendo che esso debba
servire escluswamente per ’esportazione del marmo, avrebbe
sempre un movimento superiore a quello di molti porti di
classe superiore. ‘I.nfattl la produzione del marmo delle Alpi>
Apuane negh ultimi 25 anni & stata la seguente:

Anno 1900 Tonn. 275.928 — Anno 1913 Tonn. 426.677

» 1901 » 290,570 — » 1914 »  857.227
» 1902 » 819.887 — » 1915 »  199.784
» 1908 » 884272 — » 1916 » 171154
» 1904 » 884504 . »- 1917 . »  118.490
> 1905 . . » 842182 — » 1918  .» 71. 917
» 1908 - » 882895 — » 1919 -  »  289.229
» 1907 » 888.200 — » 1920 »  808.567
» 1908 » 869.900 — » 1921 = »  222.560
» 1909 » 825700 — » 1922 »  806.202
» 1910 » 862.8377T — » 1923 » 874191 -
» 1911 »  429.347 — » 1924 »  878.769
»

1912 » ° 447.584

Nell’ultimo anno (1924), alla produzione totale di Ton-
nellate 878.769 concorsero: il Carrarese con Tonn. 259.279, il
Massese. con Tonn. 41.624 e la Versilia con Tonn. 43.489. '

Le spedizioni del marmo’ si effettuano in massima parte
per via di mare. Le statistiche degli ultimi due anni anteriori
alla guerra mondiale e degli anni 1928 e 1924 ci danno la se-
guente proporzione di coteste spedizioni dai van luoghi d’im--
barco: -
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1918 1914 1928 19t
Da Liverno . . . . . . . . | Tovn. 87.468| Tonn. 71398 | Toun.104.987 | Tenn. ioL750"
" »Forte det Marmi . . . . » 17412 »  14288|  ». - 4920 . 818
» Marina di Massa , , . ., - » 9,450 » ‘8681 » 1.130 _ 1.061
_ » Marina di Cagrara . . »  129.785° » . <109176| » 84.941#* s
« Genova (e per gli anni 1923- I w7401
» 12.414 » 27.889 » '89.675

1924 anche dala Spezia). . » 18383

4 1

Alla Marina di- Carrara, alla Marina dx Massa e al Forte
dei Ma.nm i blocchi di marmo glungono in vagom su pontili,
ovientati in direzione normale al profilo della spiaggia; gru
a mano Li calapno nella stiva dei navjeelli, che di solito li tra-
sportano a Livorno, ma alle volte anche a Spezia, a Genova,
+a Venezia, e perfino a porti mediterranei di Francia e Spagna.

Pertanto, come si rileva dalle cifre su esposte, la Marina
di Carrara, non ostante le mancasse il porto e non avesse altra
attrezzatura -all’infuori dei suoi tre pontili, superava nell’an-
teguerra tutti i porti per Pentitd delle spedizioni marmifere
per via. di mare, ed ora & superata soltanto da Livorno.

Qﬁmn&ofﬂ ports sard ultimato

, tutto il traffico de] marmo,

ﬁnora distribuito in vari scali e porti 1on‘ta.m, si concentrera
a Maiina di Carrara, assicurando al nuovo scalo una vita ri-
gogliosa anche in dipeudenza della soia esportazione di questo
ricercato minerale. J1 marmo, essendo una merce di flusso, &
- maggiormente richiesto quando regna. la pace tra le nazioni.
‘Tuttavia durante 'la guerra mendiale, malgrado la cresciuta
difficoltd dei trasporti, malgrado i noli avessero raggiunto cifre
\‘vertiginose (da Genova a Buenos Ayres I. 150 la tonnellata!)
malgrado la scarsitd della mano- d’opera e il costo rilevantissi-
mo delle materie prime sussidiarie all’industria del marmo,
’industria del - marmo non
ccessd di prosperare. E se ora non ha lo sviluppo che dovrebbe
/ avere, ¢id non dipende da difetto di ordinazioni di marmo, le
quali anzi si sono mantenute elevatissime, ma dall’impossi-
bilita di farvi fronte per le molte restrizioni poste nei tra.sportl
‘Questa merce & pesantissima e richiede mezzi potenti per il
s1u0 movimento. Ma tuttora i blocchi sono trasportatl dalle cave
al poggl di carico con'i veecchi sistemi, mancando, in genera]e.

malgrado altre mille difficolta,



l’impdanti meccanici (elevatori,  teleferiche, ecc.), il cui uso °
‘apporterebbe economia, regolarizzazione e intensificazione del
- movimento dei marmi e toglierebbe all’uomo un lavero disa-
giato e pericoloso. V?¢ soltanto, nelle cave di Equi, una funi-
‘colare lunga 1 km., la quale in tredici minuti trasporta blocchi
" che pesano perﬁno 5 tonnellate; e nella stazione di Monzone
{il cui livello ¢ pilt alto di quello del suo depomto di marmi)
~‘una gra che solleva e trasporta «i blocchi sopra i vagoni fer-
roviari. ‘ o

'~ Ma anche ]e ferrov1e sono. difettosissime (ln media 5 km.
~di linee ferrate per 100 king. di superficie, essendo la media
dell’Italia 7 km. di strade ferrate per 100 kmq. di superficie)
" e mal distribuite. Le alte valli del Serchio, dell’Aulella e del.
Rosaro, ben popolate e ricche di terreni fertili e:di. sottosuoh
mineraliferi, neon sono ancora solcaté da.strade ferrate:
grande elissoide marmifero apuano, che misura 100 km. d1
contorno, ha ferrovie soltanto nella sua parte occidentale, ove,
olire alla Viareggio-Sarzana e all’Avenza-Carrara, si trovano
le marmifere di Carrara. di Massa e di Gorfigliano, le quali
sono adibite al frasporto esclusivo dei marmi; la prima & a
scartamento normale, le altre due, a scartamento ridotto; ma

tutte e tre, dotate di potenti locomotive e di buon numera di

- carri, di ‘grossa portata, contribuiscone eﬁit'acemente allo - svi-
qupo o alla valorizzazione delle cave che si trovaro lango il
Tato occidentale delle Apuane, il quale percu‘) & rigorosamente
coltivato, mentre il lato orientale e settentrionale & poco o
punto sfruttato per mancanza di comunicazioni facili ed eco-
nomiche. Si rende necessaria quindj una ferrovia che circuisca
tutt’intorno le Alpi Apuane, unendo come in un cerchio tutte
le cave, di cui si renderebbe facile ed omogeneo lo sfrutta-
mento. Questa ferrovia, che ben potrebbe chiamarsi circuma-
puana, - metterebhe capo al Porto di Marina di Carrara, ove
da pgni parte fluirebbe il marmo della preziosa montagna. —
La ferrovia circumapuana, che risponde ad una necessita loca-
_le, non ha niente a vedere con la linea Aulla-Lucca, di cui resta
& costruire il solo tronco Monzone-Castelnuovo delia lunghezza
di 28 km., tronco che & stato autorizzato con la legge 27 aprile
1916 e di cui & stato gia approvato il piano esecutivo dei lavori
- con eliberazione del 15 dicembre 1917. Questa linea da Aulla
a Lucca sard lunga 91 km. e servira una popolazione di circa
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200 mila abitanti, lambendo i ricchissimi giacimenti marmiferi
della Garfagnana e della Lunigiana dalla Pania della Croce alla
. Torre di Monzone per un circuito “di 40 km. Cosi essa non
solo mettera i valore le ricchezze naturali delle alte valh del
Serchio e dell’Aulella, ma avra altresi il ‘compito di servire

agli scambi fra la Toscana, PEmilia e la Liguria.

Un’alfra linea, di cui 1’Amministrazione Prov}memle di
Massa ha fatto gia compilare il progetto, allaccerebbe Massa,
e Carrara, ora sprovviste di comunicazione diretta, si spinge-
rebbe attraverso le valli del Carrione, del Rosaro e della Sec- .
chia fino alle celebri cave di arenaria di F‘lezano e di Col-
lagna e alle cosplcue cave di pietre di Sassalbo, e: metterebbe
_.capo a Modena, dopo aver attraversato il dorse appenninico tra
I’Alpe di Succiso e Monte Fiore, ove verrebbero mressi in va-
lore” gli- sterminati boschi di quellé falde montane e tutta la
produzione agricola - dell’alto reggiano e modenese. '

Costruito il porto e sistemate — anche pa.rzmlmente —_
le ferrovie, riuscira facile la soluzione del pili grande problema ‘
che interessa 1’avvenire dell’industria marmifera: lo sgombero
dei detriti; alle.cave. 1é queli. hanno. finera. presentato difficolta
superiori’ alla f)otenmaahta umana - per essere. evacuate “dalle
enormi masse di marmo sminuzzato che in tanti secoli di sfrut-
tamento delle montagne marmifere si sono accumulate.

Secondo i calcoli del dott. Faggioni, di tutto il materiale
estratto-dalle cave. un quarto circa viene utilizzato, mentré tre
quarti si perdono nella ‘rlqua.dyratura, cioé pel lavoro di ridu-
zione dei blocchi in forme: r‘ego‘la.ri, e vanno a formare le éolate
‘dei- detriti (frava'netz), che Iminacciano a Ppoco a poco di som-
mergere le cave. Anche limitando il caleolo a 50 anni e ad una
media annuale di circa -200 mila metri cubi, vi. sono circa 10
milioni di metri cubi di veechi’detriti da asportare, ai quali
bisogna. aggiungere 800 mila metri cubi di nuovi detriti che si
formano ogni anne! Varrd per lo sgombero di si enorme quan-
tith di detriti la forza combinata della ferrovia e del porto.
Avendosi mezzi -facili ed economici di trasporto, queste enor-
mi masse detritiche costituiranno esse stesse una fonte di Tic-
chezza, per il fatto che saranno largamente richieste, potendo
essere utilizzate per cornici, bolognini ecc. in concorrenza con
i laterizi, i quali ormal hannc raggiunto un prezzo quasi proi-
bitivo. Finora i detriti di, marmo sono_stati impiegati, ma in
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quantita ]i/mitata, nelle fonderie e negli alti forni (come fon-
dente), nelle vectrerie e nella preparazione di granulati per mo-
saici e di polvere di marmo destinata a vari usi. Ma una volta -
organizzato il loro trasporto con mezzi rapidi ed economici,
P’utilizzazione sara estesa a varie e proficue applicazioni, ‘tra
cui quella della calce terrd il primo posto.

Ma, oltre ‘a"cid, il Porte di Marina di Carrara, rendendo
pitt facile, pid pronto e.pilt economico il servizio del trasporto
-dei marmi, dard un. maggiore e piit redditizio incremento alla.
industria marmifera, la quale da sola costituisce una delle pill
cospicne ricchezze nazionali., :

‘ Ma non & detto che la funzione del porto di Marina di
Carraca sara limitata al trasporto dei marmi: c’¢ tutta ‘una
vasta e ricca regione al di.1a delle Alpi Apuane che potra avere
.in esso un altro sbocco al mare, quando il porto abbia un sod- .
disfacente assetto nautico, e fosse opportunamente completata .
‘la rete di ferrovie. Ogni prefezia in questo campo sarebbe im-
prudente ; tuttavia non pare da escludersi che anche il porto

,di Marina di Carrara possa un giorno servire la Regione Emi-
liana, vasto retroterra, dal quale non lo separano ostacoli in-
sormentabili né, distanze economicamente proibitive.
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Per stendere questa memOrm ci sono state d1 prezioso aiuto, oltre
a notizie raccolte snl luogo,” le seguenti pubblicazioni:

Atti della Commissione per il Piono Regolatore dei Porti del Re-
gno, Istituto di Arti Grafiche, Bergamo 1910, vol. L.

Relazione sul Piano Regolatore delle Comunicasioni della Regzcme
L Apmma proposta nell’Assemblea Generale del 15 dicembre 1912 dal

Comitato delle Rappresentanze Politiche ed Amministrative della
Provmela di Massa € Carrara ». Carrara, Stab. Tip. D. Sanguinetti, 1915.

Preparazione industriale per il dopo guerra, a cura della « Came-
ra di Commercio ¢ Industria di Carrara », Roma, Casa Editrice Ita-
liana, 1918.
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