
La bonifica  della Versilia del 1559 (*) 

Signor  Presidente,  signori  Accademici,  signore  e signori, 

mi sia permesso, anzitutto, di ringraziare il Presidente 
dell'Accademia, Professor  Gasparini, per le lusinghiere parole 
con le quali ha voluto presentarmi e per l'ambitissimo invito 
a parlare in questa insigne Istituzione. 

Potrà sembrare eccessiva ambizione, la mia, di parlare di 
temi della bonifica  in una Istituzione altamente specializzata, 
come questa : e tanto più, giacché si tratta di una bonifica 
— quella della Versilia, la prima della Versilia — molto limi-
tata, avendo essa interessato appena 8.000 abitanti, i quali rap-
presentano, tuttavia, la riduzione cospicua compiutasi nella po-
polazione di un secolo avanti, in conseguenza dei mali che ave-
vano colpito la zona e che dovevano, appunto, essere eliminati. 
Sono stato, direi, sospinto a questa narrazione dai documenti 
da me rinvenuti recentemente nell'Archivio comunale di Pietra-
santa, fra  cui un preziosissimo libro di conti — intitolato 
« Conti dei lavori » — che riproduce comunque l'attività, nei suoi 
aspetti più rilevanti, cioè, quelli economici, della bonifica  della 
Versilia del 1559, la quale giunse fino  al 1573. Trattasi di un 
« pezzo » assolutamente originale e sconosciuto per l'epoca fra 
le collezioni documentarie di qualsiasi Archivio : in un primo 
settore vi figura  l'« entrata per assetto del fiume  Sala di Pietra-
santa », vale a dire, la totalità delle somme reperite per l'ope-
razione, con le diverse loro fonti  ; nella seconda, le uscite finan-
ziarie, con le loro svariate destinazioni. 

Una serie di carte geografiche,  sempre in quell'Archivio, ha 
concorso a chiarire il complesso problema, nelle sue sembianze 

<*) Lettura del 24 marzo 1968 che si pubblica anche nella Rivista  di  Storia 
dell'Agricoltura  per gentile concessione dell'autore e della Presidenza dell'Acca-
demia dei Georgofili  di Firenze. 



idrografiche  e geografiche  ; senza dire dei documenti comuni, 
consistenti nella corrispondenza fra  la Signoria di Firenze e la 
Magistratura di Pietrasanta, i libri delle provvisioni o « par-
titi » (con le disposizioni emanate sull'argomento) ed ogni sorta 
di provvedimenti di carattere amministrativo, economico, finan-
ziario, ecc. 

A questi incitamenti specifici  e contingenti si aggiungeva 
l'obiettivo — che rientra nei miei maggiori interessi di studio — 
della cognizione della natura, funzionalità  e capacità dei porti 
del Medioevo e dell'Età moderna : la Versilia era, infatti,  l'entro-
terra immediato di uno dei maggiori porti mediterranei del 
XIV secolo e dell'inizio del successivo, quello di Motrone : grande 
porto, perché è stato il porto di Lucca, una delle più ragguar-
devoli potenze marittime, pur essendo essa città dell'interno, 
così come ragguardevole — se non la principale — potenza ma-
rittima è stata Firenze, superiore alle stesse città di mare che 
disponevano di flotte  imponenti, quali Genova e Venezia. Io, in-
fatti,  non mi riferisco  alla « potenza navale » — la quale riman-
da all'insieme del naviglio appartenente ad una città o na-
zione —, ma alla « potenza marittima », che è una espressione 
di significato  diverso, riferendosi  essa alle città che fanno  svol-
gere le loro azioni economiche, essenzialmente di mercatura, 
per le vie marittime con grande dispiegamento di forze,  avva-
lendosi di navi proprie (non importa se in misura irrisoria) e 
di navigli altrui, dei quali sia possibile avere pronta e conve-
niente la disponibilità e la utilizzazione in tutti i porti dove le 
azioni di mercatura devono articolarsi. Invero — mi sia con-
sentito ancora l'inciso, che deve servire a chiarire, d'altronde, 
il problema del porto su cui mi intratterrò — tutte le marine 
importanti dell'epoca facevano  a gara ad offrire  i propri ser-
vigi a Firenze, a Lucca e ad altre città dell'entroterra : come 
quelle genovese, veneziana, catalana, basca, andalusa, porto-
ghese, provenzale, fiamminga,  normanna, ecc. 

Lucca, al pari di tutte le città toscane, si appoggiava, fin 
dalla sua rinascita, su Porto Pisano, il sicuro e capace porto 
addentrato di Pisa dove oggi è la località di Stagno ; ma, quando 
la rivalità insorse fra  le due città, determinando frequenti  oc-
clusioni ai traffici  lucchesi in quell'istradamento, Lucca pensò 



di costruirsi un porto proprio. La sede fu  scelta a Motrone, 
alla foce  di un fiume,  secondo quanto sovente si verificava  nel-
l'epoca. Come mai — ecco l'interrogativo, che mi sono posto 
da tempo ed al quale ha dato soluzione questo codice e gli 
altri testi dell'Archivio di Pietrasanta — il porto di Motrone ha 
potuto servire una grande potenza marittima, quale Lucca, se 
le acque che vanno al mare in quella incanalatura appaiono 
oggi del tutto irrisorie, pur considerando la modesta capacità 
delle navi di allora? La situazione idrica della regione appare 
in quei tempi del tutto differente:  le acque che determinavano, 
sulla foce,  il porto di Motrone erano quelle del fiume  denomi-
nato Sala,  che scendeva dalle Apuane in due rami : il Serra, pro-
veniente da una polla del Monte Altissimo, e il Vezza, dalla 
Pania della Croce; questi due torrenti si univano — come ac-
cade tuttora — poco prima dell'abitato di Seravezza (cui hanno 
dato il nome) e poi, con due anse, e precisamente dopo aver 
superato l'abitato di Vallecchia, il torrente unico raggiungeva 
la pianura, scorrendo, quindi, al di sotto delle mura di Pietra-
santa, in maniera piuttosto movimentata e sinuosa; riceveva, 
infine,  altri torrenti : il Colombetta, prima, ed il Traversagna 
oltre il capoluogo versiliese e, più avanti, il Baccatoio. Le sue 
acque erano assai più abbondanti di quelle che si accertano oggi 
quando il Serra e il Vezza si fondono,  stando a quanto si è 
constatato per tutti i corsi d'acqua, che, specialmente nel con-
fronto  fra  l'età medievale e l'attuale, si sono molto ridotti. 
Si deve poi tenere presente che la Repubblica di Lucca, molto 
interessata al suo porto e, quindi, al relativo alimento, lo difen-
deva e curava con assidue opere di manutenzione del fiume 
nella sua parte più delicata, ossia, nello svolgimento di pianura, 
provvedendo ad arginature, protezioni diverse e quanto altro 
necessario, affinché  l'acqua giungesse più regolarmente e più 
copiosamente alla foce. 

Negli ultimi anni del Trecento e nei primi del Quattrocento 
il porto di Motrone acquistò ulteriormente importanza, perché 
disimpegnò non pochi servizi per Firenze, costretta a ripiegarvi 
dalla chiusura del suo porto naturale che Pisa le opponeva nei 
periodi di inimicizia, allora più accanita. 

Il porto poteva essere frequentato  anche da unità navali 



di una portata in peso di 600 botti, corrispondenti a 42,0 ton-
nellate di oggi ; ma era esposto alle tempeste, che costringevano 
le navi a riparare a Portovenere o più addentro nel Golfo  de 
La Spezia. Esso, comunque, era capolinea di importanti traffici 
di navi di operatori lucchesi, verso le loro basi della Provenza 
e soprattutto della Linguadoca (a Montpellier, da cui al porto 
di Aigues Mortes); vi facevano  capo molte navi provenzali, ca-
talane e basche assieme a quelle di Genova, che manteneva rela-
zioni intense — non soltanto economiche — con la Repubblica 
di Lucca. E vi approdavano anche le unità, diciamo atlantiche 
(nei limiti dell'epoca), delle comunicazioni dal Mediterraneo al 
Mare del Nord e viceversa : specialmente quelle delle aziende 
dei Guinigi. 

Pietrasanta costituiva il binomio indissolubile con Mo-
trone, essendo essa la sede di tutti i magazzini del porto e per-
ché fra  le sue mura passava la via Francigena, o via Emilia, 
che risaliva da Roma, attraversando la Toscana, nelle sue viva-
cissime città di Siena, Colle di Val d'Elsa, San Gimignano e 
Lucca, per portarsi, quindi, nella Pianura Padana e, di là dalle 
Alpi, a Parigi e nella Fiandra. A Pietrasanta-Motrone si indiriz-
zavano anche le correnti mercantili provenienti da Venezia (ove 
erano stabilite importanti società lucchesi) e da Bologna (che 
accolse i Setaioli lucchesi dagli ultimi anni del XIV secolo e 
divenne una seconda Lucca per quest'Arte tessile), le quali ave-
vano svolgimento su percorsi e strade che oggi sono abbando-
nati o ridotti a sentieri (come le strade per l'altro Motrone 
— quello della Val di Serchio — e per Pescaglia). Ma era, ap-
punto, la forza  di attrazione di questo porto, da un lato, e la 
sua possente funzione  di redistribuzione all'interno, dall'altro, 
che avevano dato vita ad itinerari accidentati, tuttavia più brevi 
delle attuali arterie stradali. Un porto pienamente efficiente, 
dunque, questo di Motrone, che serviva un vasto e vitale retro-
terra, così come suscitava e alimentava navigazioni nell'intero 
Mediterraneo e verso i porti rilevanti del Mare del Nord, dopo 
aver toccato tutti quelli della Penisola Iberica : e tale efficienza 
dovevasi senza dubbio ascrivere alla capacità e costanza del 
fiume  Sala, ivi compreso il suo tracciato di pianura. Dalla cogni-
zione della validità del porto di Motrone, insomma, deduciamo, 



senza l'ausilio di fonti  documentarie, la piena regolarità del 
corso del fiume  che lo sosteneva e, quindi, la normalità delle 
condizioni delle terre dal medesimo attraversate. E che tali con-
dizioni siano state normali lo provano, a loro volta, i prodotti 
agricoli, che raggiungono Lucca o defluiscono  per il porto in 
questione, con il nome di origine di Pietrasanta : così il vino, 
che pur in un tempo in cui la circolazione dei vini italiani era 
limitata, riusciva ad introdursi nel mercato di Roma, con navi 
partite da Motrone; così l'olio, che troviamo anche all'interno, 
a Pisa e a Lucca ; così il grano e il « lino di Pietrasanta » ; e, 
aggiungerei, i frequenti  carichi di minerale di ferro  delle nume-
rose « fabbriche  » versiliesi e delle vallate tributarie del Serchio 
(segno evidente che la viabilità era efficiente,  in una pianura 
sana). Non indugerò sulle altre merci che si esportavano dalle 
banchine della foce  del Sala, né su quelle che vi arrivavano, 
per essere smistate con addentramenti più o meno profondi, 
che talvolta arrivavano fino  all'altro mare, non tanto per ser-
vire le società lucchesi stabilite a Venezia, quanto per ripren-
dere là il mare e, quindi, scendere lungo l'Adriatico e addirit-
tura portarsi in Levante. 

Con i primi anni del XV secolo, comincia la decadenza di 
questo porto, traendo seco tutti gli elementi del suo sistema 
idrografico,  di scambi, di comunicazioni, di rapporti sociali in 
genere, di ambienti di vita (delle persone, animali e piante), ecc. 
Nel 1406, Motrone perde l'incanalamento delle operazioni fio-
rentine, le quali, seppure occasionali, si erano rivelate massicce 
e piuttosto ricorrenti, come è provato dalla presenza in Pietra-
santa di filiali  di numerose grosse aziende fiorentine  : Firenze 
aveva allora ottenuto definitivamente  Pisa, e, poco dopo, acqui-
stando Livorno, si dedicherà alla costruzione del porto in que-
st'ultima città, dove già da qualche decennio si erano manife-
stati interessanti appigli portuali e vi si era, perciò, dato prin-
cipio ad una notevole agglomerazione urbana. 

La grandiosa moltiplicazione dei trasporti marittimi — a 
seguito della strutturazione moderna delle tariffe,  che aprì tale 
via di comunicazione anche alle merci più povere — accrebbe 
la portata delle navi, che non potevano più trovare un anco-
raggio adeguato a Motrone, richiedendo tale porto complicati 


