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IL PORTO DI MARINA DI CARRARA 
Comunicazione del 1oclo prof. SEBASTIANO CRINÒ 

Una grande e ricca miniera, se non inesauribile, sicura.-
' mente inesausta, éhiusa in seno ~ montagne alte e dirupate, 
giace presso una lunga spiaggia importuosa, la quale si estende 
dall'estrema puntà di Capo Corvo fino aìle 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 
.al'le falde del Montenero di Livorno. Le montagne sono le Alpi 

/Ap~ o I'anìe, Ja ricehez2.a inesausta il marmo. 
· th .epofa retn<>iissimà. n . mànno sçese·· dal- ~on.1e a1·, sùo 

sbocco marittimo naturale, che fu il Porto di Luni, ùttotno 
al quale poco si sa; forse la città, che ebbe lustro e rinomanza 
fino ai] 'alto medioevo, si distese sulla riva sinistra del fiume 
Magra, presso alla sua foce, la quale ne1 passato pare abbia 
avuto orientamento molto diverso da quello che essa presenta 
attualmente. Ma. sin dai tempi floridi d_ell'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 fe~ in epoche remote. Distrutta Luni dai 
barbari, alcuni provenienti dailla Scandinavia (Normanni) ;e 
altri dalle spiaggie settentrionali dell'Africa (Saraceni), e. reso 
impraticabile il fiume per l'incuria degli uomini, lii traffico · 
del marmo apuano fu interrotto. Ma la bellissima pietra da 
costmzione riprese il suo posto di onore non appena i comuni 
iitdi~ni si destarono dal lungo sonno e nel cielo d'Italia al­
beggiò il primo Rinas<;imento. 



Allora, profittando della buona stagione (da. aprile a set­
temb!'e), la sola in cui· nel medioevo si potesse navigare, i 
marmi apuani discendevano alla spiaggia renosa per l'imbarco 

\ . 

su navicelli; i quali; risalendo l'Arno, il Tevere e il Lir:i, li· 
deponevano a Pisa, a Firenze. a Roma e a pie' del monte su 
cui sorge, il Monastero di Monte Cassino. 

Per lungò tempo il marmo apuano non fu ricercato all'e­
stero se non co.me ~ateriale statuario. Il vapto di adoperarlo 
pel' la deéoiazfonè dell'esterno degli edifici spetJa agli Italiani, 
continuatori in questo, come in mille altre cose, degli antichi 
Romani, i quali furono clienti fedelissimi dell'Apuania durante 
il periodo sfarzoso d.eY'lmperò dei GiuU, dei Claudi, def Flavi 
e degli Antonini. ·- L'esportazfone del ·marmo dai paesi della 

··Versilia e della Lunigiana marittinì1a. incominciò appena sul 
finire del secolo XVIII. Un Conte Del Medico, di Carrara, uffi-

- ciale nelll'esercito del· Principe Estense che aveva aggiunto ai 
sua.i domini ereditari 'il Principato di Massa e Carrara, già dei 
Cybo Malaspina, venne incaricato dal suo Sovrano di missioni 
diplomatiche in Inghilterra, Francia e Prussia. A Berlino seppe 
entrare· in grazia di Federico Il, il quale lo nominò agente per 
t~tti i porti del Mediterraneo. Quando Federico II, dopo la 
guerra dei sette anni, che [o rese « grande », si consacrò a 
rimarginare le. ferite .del suo .Stàto· proteggendo le arti della 
pace,· una deUe:suè cure fu. quella dì abbellire Ja èapiti)..l'e, ove 
costrul il Palais· de Marbre, adoperandovi largamente H marmo 
di Carrara. 

Qt1antunque si sentisse il bisogno di scavare un porto in 
cui, a.I 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 Reg~o, Mode­
na, Massa e Carrara) erano insufficienti ad intraprendere una 
opera così costosa, qual'è la costruzione di un porto in una 
spiaggia renosa ed aperta. Francesco IIl Cybo, ultimo Duca 
di quel Casato; tentò, è vero, la costruzione d'un porto-cana­
le; ma dovette abbandonarla. Sicchè i marmi, i quaJl'i ormai 
- come diremo meglio in seguito · - formano oggetto di urla 
ric:chissima esportazione all'estero, vengono trasportati tuttora 

' in piccola quantità per ferrovia, ma. in molta maggior quan­
tit~ su navicelli a vela nel porto di Livorno, e spesso anche in 
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quelli. di &pezia e di Genova, per essere imbarc~ti ~ui piroscafi. · 
J .Qa.viceUi approdano in tre scali lungo il litorale della Lunigia:, 
na: a Marina di Carrara. (Avenza), a Forte dei Marmi e a Mar 
rina di S. Giuseppe. Questi scali consistono ·in semplici ponti 
caricatori eretti ;,ulla spiaggia aperta senza alcuna opera . di di-, 
fesa e senza mezzi meccanici di carico e scarico, se togli qualch~ 
gru a mano cli scarsa potenzi~lità. Ne consegue che l'imb!).fCO 
dei marmi ho;n è possibile che in 200 giorni del11'anno in medj~ 
e 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 S,pezia, ma · più 
spesso nela vicina bocca della .Magra; d,i' guisa che frequen­
temente occorrono dei mesi perchè il modesto carico dei na­
vicelli sia effettuato I Si aggiunga che la Magra, fiume a corso · 
breve e avente tutte le caratteristiche dei torrenti, è luIJ.gi. dal­
l'essere rifugio sicuro durante le pìene. Ancora nei Carraresi 
è vivo il ricordo de~a piena del 1902, la quale trascinò in mare 
-15 navicelli, facendone naufragare 171 Tale infortunio fece sen-: 
tire maggiormente Ja :neéessità di provvedere ad un porto sulla 
spiaggIB. d~~la rygjo}!e . ~armjfera · ui-c· cui ·. le . n~.vi potessero, or::: 
meggiarili s;ì'sfofuo, , ii? modo '&: poter' àt~endere coii. qua!tùnqu~ 
tempo ai_ lavori di forza dell'imbarco dei marmi. 

Nella legge sui porti italiani presentata nel 1892 dal Mar- · 
chese di Rudini, allora Presidente del Consiglio dei Ministri, 
e ritocC'ata nel 1898 da Giovanni Giolitti, suo SUCGèi;!Sore, è com­
preso un porto da costruirsi sulla Marina di Carrara. La Com­
missione per il Piano Regolatore dei Porti del Regno, nominata 
con· Decreto Ministeriale 26 gennaio, 1904, conferì all'Ingegnere. 
Cn po def Genio Civile di Livorno l'incarico di, compilare un 
piano di massima e di studiare l'opportunità di creare il porto 
in località diversa da qllell11 detta propriamente « Marina di 
Avenz,~ ». Ma gli studi fatti sul litorale che si estende da bocca 
di· MHgra a boccll d'Arno fecero ritenere che la- loèa!lità mi­
glrore per la ~ostruzione del porto fosse proprio quella della 
Marins. di Carrara. Perchè, essendo quivi la spiaggia p'iù sot­
tile, e perciò meno veemente risultando fa forza del mare, rie­
sce meno c03tosa la, costruzione di opere sottomarine. Inoltre 
fu notHto ('he, se la Marina di Avenza è influenzata dalla Ma­
gra, Jé marine di Forte dei Marmi e di Viareggio si trovan~ 



in peggiori ~iiioni, perchè sono influ!_p~ate dall'Arno e dal: 
Serchi.o a tal punlo dlè fa· spiaggia è ovunque in protrazione 
di 50 o .60 centimetri all'anne~ ill,latti parecchi anni' addietro. 

· si son dovuti prolungare i pontili caricatori, oia •la Mariièa · 
.di C!lrrara, sia a· quellla di Forte dei Marmi, per riacquistal'e 
il 'fondale perduto, Il sèttore di traversia non è molto ampio, 
essendo compreso alPinC'irca fra S. S; E. ed W.; in questo 
settore le maréggiate dominanti sono quelle di mezzogio;110 
e mez7,ogiomo-scìrocco, che sono meno forti al_ punto che le 
navi possono rimanere aU'ancora . 

Date queste condiziQni e l'influenza esdusi~a della Magra. 
a ponente dello scalo., nel tracciato ,Jel porto si pensò di orien~ 
tare Jn. 4occa verso sud, dioè verso la' t:raversia seconaaria, in 
considerazione che N porto sì sarebbe dovuto ,erea:re soltanto, 
per i navicelli. i quali ln tal modo ·avrebbero potuto entrare in 
porto con tutti i venti di traversia. Limitato l'uso del po~o 
ai na,·icelli, esso avrebbe avuto profonaità naturali degradanti 
da 8 m. alla bocca sino a O m. aFla spiaggia e intorno a 3 m~ 
verso l'estremità dei tre pontili, : quali sarebbero rimasti come 
punti di attracco dei navicelli entro lo specchio d'acqua cir>-

, coscritto dai due moli, che avi·ebberc lasciata una bocca di 
accesso larga 300 m: · · , ,,.-,-

Questo piano regollatore, nel 1907 fu appr~ato dalla Coìn­
m~ssic.ne Loc.ale. e Centrale e dai Consiglio Superiore dei La­
V•)ri Pubblici; ed i làvori furono iniziati nell'aprile del 1922. -

Però il tracciato delll1e opere portuarie ha subìto delle 
modificazioni (v. figura), miranti principalnJente a proteggere 
meglio il porto dagl'interrimenti prodotti dalla Magra e a ren­
derlo accessibile a piroscafi, scavando tutto il bacino alla pro­
fondità di 9 metri': operazione facile ed economica, perchè si 
potrà eseguire mediante draghe succhianti, essendo la spiag­
gia di A venza CQstituita esclusivamente di sabbia. 

Il Porto ùi Marina di Carrara, com'è oggi progettato, per­
metterà l'incalcolabile vantaggio che l'imbarco de[ marmo si 
effettur direttamente sui piroscafi, ai .quali esso garentirà un 
ac:cess0 sicurù e continuativo. Attualmente tra il carico, U-tra~ 
sporto a Livorno e lo scarico del marmo, per essere ricaricato 

· su1le grosse navi~ si spendono L. 45 alJla tonnellata. Così questo 
uasb0rdo, oltre ad una gran perdita di tempo, ìmporta una 
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spesa rilevantiss~ma. E non è questo il· solo onere che grava 
imll'iridustria dei marmi apùani pet tali sistemi antiquati di 
trasporto : vi sono rischi, ~i , sono ritardi nelle spedizioni., vi 
11ono · spese generali d.,accompagnamento ò- di rappresentanza 
· in un lontano scalo ;marittimo, le -quali si aggiungono alle. 
altre dirette · e formanò ostacoli considerevo8Jissimi a questo 
commercio 

.O 

Schizzo del nuovo Porto della Marina di Carrara 

Dato tntto ciò, la spesa di costruzione del port~, valutata. 
in origine a 5 milioni e meno di lÌre ed ora in linea di mas- · 
sìma a 80 rriilioni, è ben poca, cosa. Finora si sono spese lire 
~.400.000, con le quali s'è potuto ultimare il molo di ponente, 
meno le banchine: e un -tratto di 200 m. della scogliera frangi­
flutti, in proseP.uzione dello stèsso molo: Con récente· d'ec~eto 
il Ministero dei Lavori Pubblici ha stanziato oltre 2 milioni 

-dì Olire, .• con · le quali si potrà completare il molo di ponente, 
che anche ora serve magnificamente a riparate i navicelli dal 
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vénto di 'libééì':10 : invece . quando . spira i1 ,levante esso è p1tr ,< 

di danno che di vantaggio, percliè · il v~nto spinge i navicelli. : 
contro la, scogliera mettendoli nella impossibilità di uscir fuori· · 
Da qui la necessità di ultimare pr~sto l'altro molo, di cui si 
sono ~ostruiti appena 92 metri. Ma· pare ormài cosa sicura ·che 
i lavori saranno portati a compimento ~on la massima solle­
citudine, · perchè finalmente il 1Goyerno ha pompreso che iJ, 
Porfo di Marina di Carrara ha impo~anza. n~n solo locale ma 
anche na:,;i~1ale. . . 

Si è voluta svalutare l'importanza del Porto di l.farina di 
Carrara, affermando che esso potrebbe essere adibito soltanto 
all'esportazione del marmo. Ciò non risponde alla realtà, coD1e. 
dimostreremo in seguito. Ma, pur ammettendo. che esso debba 
servire es_clusivamente per l'espÒrtazione del marmo, aVrehbe 
sempre · un movimento superiore a quello di molti porti di 
classe superiore. -Infatti la produzione del marmo deil1e Alpi' 
:Ap~e ~egli ultimi 25 anni è stata la seguente : 

Anno 1900 Tonn. 275.928 - Anno 1913 Tonn. 426.677' 
)) 1901 )) 290.570 - » 1914 )) 357.227 
)) 1902 )) 819.887 - » 1915 )) 199.784 
)) 1908 )) 384.272 - li 1916 )) .171.154 

>. 

)) 1904 )) 384.504. - » 1917 " na..@o 
J> 1905 .. » .. 342.182 - ) · 1918 

" > » 11.917 

1' 1906 .· » 382.895 - )) 1919 . li 289,229-
)) 1907 )) 88~.200 - » 1920 )) 308.567 
)) 1908 )) 869,900 - )) 1921 » 222.560 
)) 1909 )) 325.700 - )) 1922 » 306.202 
» 1910 )) 362.377 - )) 1923 )) 374.191 
)) 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, iI 
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 
alia guerra ]llondiale e degli anni 1928 e 1924 ci danno la se­
gu~.nte proporzione di coteste spedizioni dai vari luoghi d 'im-­
barco: 
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1913 191,l 1923 lilti 

--.Da Livorno Toun. 87.468 TQnn . 71398 '.tono. 104.987 T,,nn. 101:,5·9' 

»Forte dei- Marmi .. 17-'12 " 14..'lll8 ». 4.920 6.118 

.» Marina di llifasaa . 9,450 ,. 8.68.l » 1.130 1.061 
_,, 111.arlna di C"\rara . 129.786 )) -100.176 » 84.\l!ff'I'-

... Genova (e per gli anni 1923· 
•» 74.òll 

11114 anobe.m.lhl SJ)ezia). )) . lS.;183 » 12.414 » 27.889 )) 119.~-0 
-

/ 

Alla Mari1ta di Carrara, alla Marina di Massa e al Forte j 
<ld Marrr~i i blocchi di marmo giungono in vagoni su pontili, 
orientati in ilirezione normale al profilo della spiaggia ; gru 
a manQ li calano nella stiva dei' navicel]i, che di. solito li tra­
sporta:çio a Livorno, ìna alle volte anche a Spezia, a Genova, 

; a Venezia, e perfino a porti mediterranei di Francia e Spagna . 
. J>ertanto, come si rileva dalle cifre su esposte, la Marina 

di c~~ara, 11011 ostante le mancasse i11 porto e non avesse altra 
.attreziatura :all'infuori <lei suoi tre pontili, st1perava nell'an­
teguel-ra tutti · i porti per l'entità delle· spedizioni marmifere 
p~r vif!.-. di mare, ed Qra è superàta soltanto da, Livorno. 
' :_ :Q1.:ùitido'. il poM 'sataC::ulti~, 1.ut1;Q ,il· ~w •d,d. .tPIU"qlO, 

finora distrihuito in vari scali e porti .lontani/ si cori.centrerà 
.a Ma1~na di Carrara, assicurando al nuovo scalo una vita ri­
goglios,a anche in dipendenza della soia esportazione di questo 
ricercato minerale. Il marmo, essendo una merce di fosso, è 
maggi~rmente richiesto quando règna. la· pace tra le nazioni. 
Totta'9-ia durante 'la guerrai mondiale, malgrado ~a cresciuta 
-difficoltà dei trasporti~ malgrado i noli avessero raggiunto cHre 
vertiginose (da Genova a Buenos Jcyres L. 150 la tonnellata!) 
malgrado la scarsità dehla mano d'opera e il costo rilevantissi­
mo delle. materie p~me sussidiarie all'industria diel marmo, 
maJgrado altre mille difficoltà, l'industria · del · marmo non 
-~essò ai prosperaJ·e. E se ora non ha lo sviluppo che dovrebbe 

• avere, cìò non dipende da difetto di ordinazioni di marmò, le 
quali anzi si sono mantenute. elevatissime, ma daall'impossi­
bilità di farvi fronte per le molte restrizioni poste nei trasporti . 

. ·Questa meree è pesantissima e richiede · mezzi potenti per 11 
-suo movimento. Ma tuttora i bJocchi sono trasportati dalle. cave 
à.i poggi di carie.o con i vecchi sistemi, mancando, in ge~e;ale. 



gl'impia.nti' meccanici (elevatori, tEd:eferiche, ecc.), il cui uso 
apporterebbe economia, regolarizzazione e intensificazione del 
movimento <lei marmi e toglierebbe all'uomo un lavoro disa­
giato e pericoloso. V'è soltanto. nelle cave di Equi, una funi-:­
colare lunga 1 kin., la quale in tredici minuti trasporta blocchi 
che pesano perfino 5 tonnellate; e nella stazione di Monzone 
!(_il cui livello f:· phì alto di quello del suo deposito .di marmi) 
una gru che solleva. e trasporta 'Ì blocchi sopra i vagoni fer-
roviari. . 

Mà · anche l.e ferrovie 'sono difettosissime (in media 5 km. 
di Iinef> ferrate per 100 kmq. di superficie. essendo la media 
deJI'Italia 7 km. di strade ferrate per 100 kmq. di superficie) 
e mal distribuite. Le alte valli del Serchi'o, dell 'AuleMa e del 
Rosarò, ben popolate e ric'che di terreni fertili ·e di sottosuoli 
:mineralifori, non sono ancora solcate da, strade ba.te: Il 
grandJ elissoide marmifero elp'uano, ' che misura 100 km. di 
contòrno, _ha ferrovie soltanto nella sua parte occidentale; ove, 
oltre alla Viareggio-Sarzana e all'Avenza-Carrara, si trovano 
le marmifere dlÌ Carrara. di Massa e di Gorfig!liano, le quali 
sono adibite al trasporto esclusivo dei marmi; la prima è a 
scartamento normale. le altre dne, a scartamento ridotto; ma 
tutte e trè, dotate di potenti locomotive e di 'buon numero di 

- carri. di grossa portàta, ,còntribuiscoho effi~àeenièntè Ìillo ,s.vi.: 
luppo e. alta V$lorizzazìon~· delle cav~ .cne si trova.no: lwìgÒ il 
fato occidentale delle ApÙane, il quale perciò. è rigÒrosaìnente 
coltivato, mentre il lato orientale e settentrionaO.e è poco o 
punto sfruthto per mancanza di comunicazioni facili ed eco­
nomiche. Si rende necessaria quindi 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: Que~ta ferrovia, che ben potrebbe chiamarsi circuma­
p1,anà, -metterebhe capo al Porto di Marina di Carrara, ove 
da pgni parte fluirebbe il marmo della preziosa montagna. -
La ferrovia cireumapuana, che risponde ad una necessità loca­
Iè, non ha niente a vedere con la linea Aullà-Lucca, di cui resta 
a costmire ·il-solo tronco.·Monzone-èastelnuovo della lunghezza 
di 28 km., tronco che è stato autoriz7'ato con la legge 27 aprile 
1916 e di cui è l!ltato già àpprovato 11 'piano esecutivo dei 1avori 

· con <JeJiberazione del 15 dicembre 1917. Questa linea. da Aulla. 
a · Lucca sarà lunga 91 km. e -servirà ,uria popo)anone di circa 



. 200 mHa abi~nti:, .l~bendo i ricchissimi giacimenti marmiferi 
deJla Garfagnana . e della Lunigiana dalla Pania deJl!la Croce alla. 

. 'forte di Monzone per un circuito ·di 40 km. Così essa non 
solo met~à; m valore. le ricchezze naturali delle alte vàlli del 
Sercbfo e dell'Aulel!a, ma a,vrà altresl :i,l! compito , di servire 
agli scarnbì fra la Toscana, PEmilia e la Liguria. 

Un'altra iinea, di cui l'Amministrazione Proyincia.le di 
Massa ha fatto gìà compilare il progetto, allaccerebbe Massa. 
e Carrara, ora sprovviste di comunicazione dÌl"etta, si spinge­
rebbe attraverso le valli del Carrione, del Ro~aro e. della Sec­
chia fino. allle celebri cave di arenaria di Fi-vizzano e 'di Col­
lagna e alle cospicue cave di pietre di Sassalbo, e· metterebbe 

f· 

,capo a Modena, dopo aver attraversato il dorso appenninico tra 
r Alpe di _Succiso e Monte Fiore, o.ve verrebbero messi in va­
lore· gli sterminati boschi di quelM falde montane e tutta la 
produzione ag.l'icola dell'alto reggiano e modenese. · 

Costruito il porto e sistemate - anche parzialmente -
le f~rrov'iè, riuscirà fadte la soluzione del più grande problema 
che interessa l'avvenire _dell'industria ma:rmifera: lo sgombero . 
,~;.~~i~,.~~J~·~,-~~t'htin~a ,@~ ~coltà 
superiori' alla poten.ziailità umana 'per .~e: .evacµa.te dalle 
enormi masse di marmo sminuzzato che in tanti secoli di sfrut­
tamento delle montagne marmifere si sono accumulate. 

Secondo i calcoli del dott. Faggi9ni, di tutto il materiale 
estratto--,daJlle cave,. un quarto 'Circa viene utilizzato, mentrè tre 
quarti si perdono nelia riquadratura, cioè nel lavoro di ridu­
zione <.lei blocchi in forme· regolari, e vannQ a formare le èolate 
dei detriti (ravaneti), che minacciano a poco a poco di som.:. 
mergere le cave. Anche limitando H C&llcolo a 50 anni e ad un~ 
media. annuale di circa .200 mila metri cubi, vi sono circa 10 
milioni di metri cubi di vecchi · detriti da asportare, ai quali 
bisogna. aggiungere 300 mila metri cubj di nuovi detriti che . si· 
formano ogni anno! Varrà per lo sgombero di s1 enorme quan~ 
tità di detriti la forza combinata della, ferrovia e dcl porto. 
A:v~ndosi mezzi -facili e<J economici di trasporto, queste enor­
mi masse detritiche costituiranno esse stesse un~ fonte · di rie- · 
chezz.a, per il fatto che saranno fargàmente richieste, potendo 
essere utilizz1,1.te per cornici, bolognini ecc. in concorrenza con 
i late~, i q1uJi ormai hanno raggiunto un prezzo quasi .proir­
bitivo; Finora i detriti di marmo sono stati impiegati, ma in 



quantità Jimitata, nellle fonderie e negli alti forni (come fon­
dente), nelle vetrerie e nella preparazione di granulati per mo­
saici e di polvere di marmo destinata a vari usi. Ma una volta 
organizzato iJ loro trasporto con mezzi rapidi ed economici, 
l'uµlizzazione sarà estesa a varie e proficue applicazioni, ·tra 
cm quella della C'alee terrà il primo posto. 

Ma, oltre a~ciò, il Porto di Marina di Carrara, rendendo 
pm facile, più pronto e più econòmico il servizio del trasporto 

· dei marmi, darà un .maggiore e più redditizio incremento a:lla. 
inàustTia marmifera, la quale da sola costituisce mia delle più 
cospicue ricchezze . nazionali. r 

Ma non è detto che la funzione del porto di Marina dì 
Carrara. sarà limitata al trasporto dei marmi : c'è tutta una 
vasta e_ r_icca regione al di. là delle Alpi Apuane che potrà avere 
in esso un altro sbocco al mare, quando il porto abbia un sod •. 

• I 

disfacente assetto nàutico, e iosse opportunamente completata · 
la rete di ferrovie. Ogni profezfa in questo campo sarebbe im­
p:rndente; tuttavia non pare da escludersi che anche il porto 

. di Marina di Carrara possa un giorno servire la Regione Emi­
liana, vasto retroterra, dal qua1e non lo separano ostacoli m­
sormontabilì nt, distanze economicamente proibitive. 

_,, 
Per ·stendere qu~ta memoria ci sono state di presioso aiuto, oltre 

a notizie ·:raccolte sul luogo, le seguenti pubblicazioni: 
Atti iklla Commissione per il Piano Re![olatore dei Porti del Re-

1rr,o, Istituto di Arti Grafiche, Bergamo 1910, voi. I. 
Relazione sul Piano Regolatore delle Comunica.<:ioni della Regione 

, Apuana. proposta nell'Assemblea Generale del 15 dicembre 1912 dal 
"« Comitato delle Rappres~ntanze Politiche ed Amministrative della 

Provincia di Massa e Carrara,,, Carrara, Stah, Tip. D. Sanguirietti, 1915, 
J>reparazione influstnale per i? dopo guerra, a cura della « Came­

ra di Commercio e Industria ,li Carrara », R'.<;>ma; Casa Editrice Ita­
liana, 1918. 


