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Introduzione

Il tema trattato in questo scritto evidenziera guastato il ruolo della navigazione fluviale neiso della storia,
a partire dall’'antichita sino ad arrivare alla ’djficazione turistica dei corsi d’acqua del PadovaVerra
approfondito nel primo capitolo come si & evoldtonezzo di trasporto piu antico, ovvero la barcaired
particolare il suo utilizzo lungo le vie fluvialQuindi escludendo il vasto argomento legato alldgzezione
marittima, ma ponendo in relazione ad esso i cattegnti con le acque interne per lo sviluppo dedpiogato
merci. Verranno inoltre evidenziate le evoluziongdesta pratica, con riferimenti anche alle ddfia tecniche
di salita e discesa dei corsi d'acqua. Una condistparte & stata dedicata all'applicazione deba@ahina a
vapore nei battelli e alla loro evoluzione, svolgersvariate riflessioni in merito al suo scarsocssso,
soprattutto nella penisola italiana e a come awepbtuto invece essere un elemento persistentdaper
navigazione fluviale, anche dopo il termine dedlad del lento declino del trasporto su acqua.f&irah questo
perché una maggior fiducia nel mezzo avrebbe qu@ero impedito una relativa dimenticanza nei cortfron
del trasporto commerciale via flume e ai giornitna@s/rebbe potuto essere il risultato di un preoeadi sviluppo
che avrebbe equilibrato 'impatto inquinante daabtdasporto su ruota. L'ultima parte del capitalmlizzera
invece I'importanza di una riscoperta di una sdriesperienze, attivita ed utilizzi dei fiumi adilo turistico al
giorno d’oggi, risultanti come componenti partel'dehpio ramo del turismo sostenibile. Il secondgpit@o
introduce una rapida panoramica sull’idrografiatdgitorio Veneto al fine di comprenderne appi&nstruttura
e l'applicabilita della tipologia del turismo lundimmi e canali navigabili. Si proseguira con ldeg@zione
dell'antico aspetto della rete idrografica utilitzén passato attorno alla citta patavina finoual gterno e di
come a seguito delle numerose modifiche abbia vaggi’aspetto attuale. Gli ultimi due paragrafbpongono
invece dei focus su gli elementi e le componergersiali che si incontravano lungo le vie d'acqadqvane,
quali ad esempio: gli squeri, i ponti, i porti, mb@ i borghi fluviali ed il loro relativo meccanisndelle fraglie
di barcaioli. Ed inoltre, un’ampia argomentazionglas decadenza e le motivazioni dello spegnersiadel
navigazione fluviale nella rete idrografica padavahe vedra il suo termine negli anni SettantdNadelecento.
Il tema centrale sviluppa un approfondimento rigaate i canali della citta di Padova all'interndlelenura ed
evidenzia il processo di tombinatura delle vie digec che ha portato alla perdita dell'identita falgidella citta.
Inoltre, si esplicita il rapporto di quest'ultimarc le sue mura difensive e gli attuali percorsegffabili dai
natanti turistici. Gli ultimi tre paragrafi tratimno nello specifico tematiche geo storiche daligale vie
d’acqua all’esterno delle mura patavine (canalen@ia, Naviglio del Brenta e canale Battaglia) qudali siano
oggi i loro usi legati alla navigazione. Infineyltimo capitolo porra in evidenza la situazionealg del sistema
idrografico padovano e del flume Sile, nonchériblaso in termini turistici, esaminando degli eseogmcreti
di riqualificazione e riuso sostenibile delle nestie d’'acqua da destinare al settore turisticiinén si esplicita
che le motivazioni che hanno portato allo svolgitoeti questa ricerca sono mosse dalla curiositalia d
riscoperta delle aree umide della Regione Venetoogi ludico ricreativi, oltre che culturali; le @judevono
essere riconosciute come parte integrante del ggiesa non solo come emarginati luoghi per podeirgssati.
Il lavoro effettuato mirera prevalentemente allodgd dei fiumi dell’area del Padovano, consideiatiime
elemento cardine, nonché motore economico e sabgdledentita patavina.



Capitolo 1
L’ evoluzione della tradizione nautica in Europa

1.11 fiumi come reti commerciali

L'impiego dei corsi d’acqua pud ritenersi tra lai giomuni opportunitd di comunicazione e traspomo f
dall'antichita; utilizzando la rete idrograficafatti, 'uomo ha potuto entrare in contatto coneafpopolazioni
e favorire gli scambi commerciali. Sino alle priffi@si della rivoluzione industriale si puo dire drecqua
rappresentd anche la principale fonte di approeviginento energetico, per la quale i fiumi erancsictanati
il motore economico e sociale del Basso MedioedelBEta Moderna.

Dai tempi del Neolitico i fiumi hanno sempre avutoruolo di fondamentale importanza per il sosteetato
della vita nomade e per i piccoli insediamentipsinsvilupparli nelle grandi citta della storia.tfBwia, non si
conosce quando 'uomo abbia guardato ai corsi daapme via di comunicazione e al trasporto orgatiz
Si potrebbe far coincidere tale familiarita corgbdomerarsi dei primi villaggi, quando lo sfruttamie del fiume
era destinato ai meri fini di sostentamento, comugjl potabili e la pesca, e in seguito come urra eepropria
fonte idrica destinata all’irrigazione dei campiicBessivamente, tale opportunita per sviluppo aittecha poi
dato vita alle potenti civilta fluviali della steri

E da questo punto della storia che le societa uroamg@rendono le potenzialita del fiume al fineatjgiungere
un’evoluzione del proprio stile di vita, traendomantaggi relativi alla movimentazione delle merci e
concependo il suo corso in una vera e propriaatigdida. Si pensi ad esempio al Nilo, il qualddnte di vita
per milioni di individui e grazie al quale si e saiti a convertire il deserto in una regione ferél prosperante.
La navigazione fu una delle piu grandi conquistiédeno in eta preistorica e si puo dire che il iteedi tale
scoperta va attribuito al popolo egizio del IV miihio a.C. circa. A testimoniare il vantaggio delevigazione
da essi scoperto, nel Basso Egitto sono stativatradagli archeologi centinaia di disegni di imteioni
risalenti al 2900 a.Girca; tracciati su affioramenti di rocce o compresi ndiégorazioni di terraglte

Tuttavia, il massimo rendimento della scoperta ameenel momento in cui, a fini di agevolare gliraba
commerciali e di trasporto di materie prime, @& siovuti ingegnare attraverso i trasporti fluviar fare crescere
Iimpero dei faraoni che necessitava di battelli jwespostamento dei macigni destinati alla cosbne dei
templi. Cio non era pensabile agli albori dellalGwvegizia, prevalentemente basata sull'agricaltiercio si
scaturi la necessita di costruire imbarcazioni“€hd assumevano la forma di battelli a fondo piatton prua
e poppa notevolmente sporgenti per facilitare fiea e lo scarico dei blocchi di granito e basalto,quanto
non esistevano ancora banchine apposite per l'attea™?. Curioso & che questi battelli fossero mossi da
rematori che spingevano i remi in piedi sullimb&zione e non seduti come per le imbarcazioni grechenane
del Mediterraneo. Da cio si comprende come le igdmaoni e la formazione dei rematori fossero staudiate
appositamente per il traffico fluviale, vista inrfieolare la difficolta di navigare in piedi in meaperto appena
il moto ondoso diventa poco piu intenso.

Questo esempio e utile per comprendere come l'uabiba iniziato ad avvalersi delle strade d'acqua pe
esigenze relative allo sviluppo della propria $tmat antropica, facilitandone il progresso. E appgdo fornire

un primo esempio di costruzione di natanti in #aisalente all’Era Neolitica, quale la piroga mssite in
quercia rinvenuta nei primi anni 2000 sui fondadl tlago di Braccian® la quale non solo testimonia la
costruzione di imbarcazioni gia dai tempi antichi, ma anche lo studio della navigazione stessa; in quanto date le
grandi dimensioni (circa 10 m di lunghezza) vi erarecessari un numero sufficiente di trasportatori
consolidate conoscenze delle tecniche di navigazeonella realizzazione bilanciata ed ergonomiazmii a
loro destinati.

tL. Casson;Navi e marinai dell'antichita”, Milano, Mursia Editore, 1976
2H.W. van Loon “Storia della navigazione. Dal 5000 a.C. ai gionmostri.”, Milano, Magenes Editoriale, 2007, pag.15.
3 https://www.comune.anguillara-sabazia.roma.it/netritorio/235-villaggio-neolitico/




Il lungo processo di mutamento della destinazidneaddel corso d’acqua aggiunge alla definizionéuhe,
I'apposizione di rotta commerciale. La parola rgit# infatti essere trasposta anche al contestaally
considerata come una serie di percorsi e fermaliezati a fini commerciali, quali il trasporto nerdi
gualsivoglia tipologia: dalle materie prime (legregmpietra, carbone) fino ad alimenti e manufatifgee, vino,
ortaggi e cosi via) ed infine ai passeggeri.

Si puo pur affermare che fino all’arrivo della f@ria il fiume era l'unica via da poter utilizzareerpla
movimentazione delle merci, fatte salvo le strad¢ricate, meno sicure a causa del fenomeno d@glriieggio,
piu lente e spesso con sentieri inadatti al traspdi carichi superiori alla capienza di una carava
accompagnata da animali da traino. La ruota fugmmente un progresso considerevole sia a fini @gdbe di
trasporto, ma le vie sterrate non erano sempre lisce e perfettamente piatte, rendendo difficoltoso il traino; ecco
come ancora una volta il corso d’acqua si puo cemnare nettamente piu agevole.

Tuttavia, il limite del trasporto fluviale era larcente unidirezionale, in quanto non si poteveagtre un
trasporto regolare dindata e ritorno, senza disporre di mezzi di propulsione; fatti salvi i grandi estuari ove le
maree possono azzerare o in alcuni casi inveaticerdrente. Quindi nell'antichita le piu consoligladtte fluviali
erano quelle relative a insediamenti limitrofi arfii di grande portata, modesta pendenza e veldiati@rrente.
Solo successivamente si pensera a migliorare agiclaegini, consentendo in questo modo non sol@idin
agevole imbarco e sbarco di passeggeri e mercfanwaire anche il passaggio di buoi o cavalli, gfti poi
per la pratica dell’alaggio. L'alaggio infatti peettera il traino dell'imbarcazione attraverso quasimali dalla
riva del fiume, aiutando il natante sia a risali@rso d’acqua che a frenarne una ripida pendanzatecnica
che non porta grossi progressi in termini di veBgdiavorendo pero la traversatadefinisce cosi il concetto di
rimorchio dell'imbarcazione dalla sponda di un feinGia attraverso queste prime esigenze la navgezi
fluviale ha incoraggiato negli insediamenti limftrai corsi d’acqua, i primi processi di sviluppelderritorio,
le necessarie trasformazioni e manutenzioni, nolechtessa morfologia e strutturazione.

In merito alle rotte commerciali in eta romana o gonsiderare che queste erano utilizzate corntessasdi
comunicazione e trasporto parallelo a quello dei sa strada. Si pensi per esempio alla funzitéael Tevere
per Roma, ben navigabile con banchine agibili éegato ai magazzini disparati nella citta, era werato il
percorso commerciale prediletto. Dai diversi pasig in eta repubblicana che imperiale, giungevaieoci
provenienti dalle colnie sparse per tutto il Mediterraneo; come marmi, grano, frumento e bestiame®. | carichi
venivano successivamente trasbordati su delle iwakami piu piccole, adatte alla risalita del Teyele
cosiddette imbarcazioni fluviali, dedite alla naigpne nelle acque interne chiamat@ves caudicarige
caratterizzate da un pescaggio modesto, dimensdwoite e dal fondo piatto, adatte alle risalite fidamni. Si
vedra in seguito come queste imbarcazioni diventerali uso comune anche nella laguna venezianala pe
percorrenza dei fiumi del suo entroterra. Una viafalito il fiume vi erano delle aree apposite pérasbordo
dei carichi ed inoltre le documentazioni attestahe la gestione della movimentazione delle imbaocaz
fluviali era perfettamente funzionante sino aldlC. e partiva dal porto fluviale della citta fiabForo Boario.
Tuttavia, con I'ampliarsi dei commerci marittimi,de conseguenza fluviali, si senti la necessitauthentare
questo spazio, cio pero era impossibile a causa oharfologia collinare. Si opto cosi per la cozgiome di un
Emporium nel 193 a.C. considerato come un grandéopdi approdo per lo scarico merci e di attracelbed
barche disposto di rampe e banchine adeguate;atoressione di un magazzino di stoccaggio.

L'espansione territoriale ha comportato quindividuppo dei commerci in particolare dal termineleébuerre
Puniche ed in particolare grazie alla richiestargsamo di vino, il quale uso si &€ a sua volta espaelle zone
provinciali grazie alle acque interne, fino a ditger bevanda di massa.

L'estensione del commercio portd anche al ridimmmasmento delle rotte commerciali, dell’organizzazio
delle infrastrutture portuali e dei meccanismi darsbio. Infatti, oltre alle grandi imbarcazioni eap di
sostenere un consistente carico, erano state postiisanche delle imbarcazioni minori al fine daumaggiore
manovrabilita, piu adatte alla redistribuzione eetherci e di ridotte dimensioni per la risalita fiame e
l'ingresso in citta e villaggi.

4 https://www.academia.edu/1817271/Economia_mereantilla_Roma_imperialistica_i_mari_i_fiumi_il_Teger
5«,..grosse chiatte fluviali, erano impiegate perasporto delle merci del porto marittimo ai pdidiviali di Roma. Queste chiatte, prive di veleamo
trainate mediante funi da uomini (gklciarii citati dalle fonti classiche) o da buoi che procet® sulla riva del Tevere.”
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La struttura della navigazione commerciale romagrane dunque suddivisa in due tipologie di porixaitus
vero e proprio, considerato come grande emporidttina e lostatio,piccole zone di imbarco dipendenti dalle
reti legate ai porti commerciali principali. In@{rtale struttura evolutasi nel tempo, potrebberesseclinata in
due momenti: il primo relativo ad un’epogee-mercantileusando prevalentemente imbarcazioni di cabotaggio
e un secondo chiamatmmmercio mercantilearatterizzato da grandi navi intraprendenti retienmerciali
passanti per i porti principali, ai quali dipendewa da cui si sviluppavano circuiti indipendeimtiparticolare
per raggiungere i mercati provincfalQuesto focus sull’eta romana puo essere utile@®aprendere, non solo,
come in breve tempo si sia evoluta la navigazidaeidle e nonché I'immediata necessita di un sistem
scorrevole e pratico all’interno dell’Urbe, al fine della comunicazione interna ed esterna; ma come anche i
rapporti commerciali derivanti dallo scambio di @jrprodotti alimentari, bestiame e ceramiche ressiwili
grazie ai corsi d'acqua, abbia stimolato il fenomeella romanizzazione in tutta la penisola italica

A seguito della caduta dellImpero Romano, si pfférmare che tutta la successiva storia europgamssa
collegare alla complessa rete idrografica contiaentSi pensi per esempio al Tamigi, alla LoiraDahubio e
a tutta la fittissima e articolata rete di fiumimari che innerva i paesaggi europei.

Ne & modello il caso di Londra, le cui origini pgatano una situazione similare a quella dell’anfoana, per
la quale I'anticd_ondiniumsi sviluppo attorno ad un ponte di barche romarsiraito a scopo militare, datato
attorno al 50 d.C. Distrutto e successivamentestia@o, venne trasformato in pietra solamenteseenli a
venire, in quello che prendera il nome di Londond8e nel 1209, utilizzato come unico punto di
attraversamento a valle di Kingston fino al 1729%i¢®rda che nello stesso momento in Italia, mesipensava
alla realizzazione del London Bridge, si procedavecavare canali per ottimizzare i trasporti tralilerse
Signorie, quali la realizzazione dei tratti padavdel Canale Battaglia o del Piovego, terminati agki del
‘200). Attorno alle origini dell'antico ponte romansi sviluppo una fiorente attivita mercantile eaun
movimentazione di barche per il trasporto di mergiasseggerirasformandosi in un traffico talmente attivo
che nel Cinqguecento si penso di regolarizzareMititdi trasporto passeggeri lungo il Tamigi, aterso delle
licenze d’'esercizio e la costituzione di una s@cigtibblica per la gestione del traffico. Con leolizione
industriale e l'introduzione del battello a vapol&,comunita si vide costretta ad aumentare edidire la
regolamentazione sulla navigazione e durante iledewto, i servizi oramai solo temporanei di tragpor
vennero attivati e resi utili al fine di sopper@ae danni causati dai bombardamenti delle Due Gualtes
infrastrutture per i trasporti cittadiniQuindi, I'evoluzione della navigazione fluvialelrpiti ampio contesto
europeo € da considerarsi con un comune puntaidinza, ovvero dalla necessita e dal vantaggicsia teatto
nel trasportare mercanzie e passeggeri da un pliiiatitro del territorio.

Nel corso dei secoli si & poi sviluppato l'uso e@&tivo dei fiumi ed alcuni paesi europei hannostedi sfruttare
gueste loro potenzialita piu di altri, come nelcaell'Olanda, della Francia o della Germania, iaé fdi
attribuirgli un uso turistico. Si pensi al contedtaviale tedesco formatosi attorno all’Elba e aér®,
originariamente usati per la movimentazione dellpfie romane ed il controllo dell’entroteroggi presentano
una tradizione turistica fluviale che comprendedste regioni di Brandebourg e Mecklenboung. Oppllee
Francia, dove il Canal du Midi (realizzato tra 1686il 1681 comprendente 328 opere idrauliche lrase,
gallerie e ponti), inserito nell'elenco del patrim@ mondiale del'lUNESCO e tutt'ora luogo di tragdestinati
alle crociere fluviali. Anche I'Olanda ed il Belg&mno caratterizzati da una vasta rete di canalistsono poi
trasformati in luoghi dediti al turismo fluviglper esempio, gratchenolandesi erano originariamente canali di
drenaggio finalizzati al controllo del livello d@ltqua e a scopi difensivi, diventati ai giorni titofequentate
mete di attrazione per le vacanze in barca.

8 https://www.academia.edu/1817271/Economia_mereamiélla Roma_imperialistica_i_mari_i_fiumi_il Teger
7 https://www.academia.edu/10917963/La_navigaziongidle_da_necessita_ad_opportunita




1.2 Dalla navigazione a vapore alla ferrovia: versaléclino delle vie d’'acqua

Nel paragrafo precedente si & evidenziato il codardi dell'uso del fiume come rotta commerciatsennando
ai primi impieghi con finalita turistiche.

A seguito delle considerazioni sull’origine delkdlsppo della funzionalita dei corsi d’acqua € omportuno
soffermarsi sulla diffusione del battello a vap@rali come questo sia stato, seppur non nell'imntedia
apprezzato, utile allo sviluppo della navigaziolifile oltre che a quella in mare apérto

Tra le origini piu remote del battello a vaporedgisa risalire al 1543 anno in cui un certo BlasedGaray
nativo di Barcellona abbia azzardato alcuni espamtircon un piroscafo; successivamente nel 170@ritese
Denis Papin, uno dei padri della macchina a vap@a&lj la Fulda; un’affluente dell’'Elba a bordoudi primo
modello di battello a vapore.

Nel 1774 i francesi collocarono in un barcone uabedultime macchine a vapore di James Watt (alegsia
deve I'adattamento del marchingegno a vapore alggl varie applicazioni pratiche) per poterlorgpentare
nelle acque della Saona, ma cio non si riveld digmare interesse da parte delle autorita.

Tuttavia, fu a John Fitch che si deve l'invenzialed battelli a vapore su ruote a pala ed il sumprbattello
sbuffdo nelle acque del Delaware nel 1787. Fitclapgelld a diverse autorita statali per cercareadijlif
comprendere i vantaggi di quel mezzo di traspdm®wvalendosi delle vie fluviali e procedendo in ieea piu
rapida per I'esplorazione di nuovi territori avreblaccelerato la conquista dell’Ovest degli StatitiUn
Nonostante il momento in cui l'inventore lanciogdizello, le vie fluviali erano tema d’interesse pliddy gli
investitori non si accinsero a rischiare i loroldolper un’invenzione che sembrava non avere éutbr gran
lunga meno rischioso era investire nell’acquisttedieni ed in costruzioni edilizie, attivita ritébe sicuramente
piu redditizie rispetto alla havigazione, per lalguun battello arricchiva solamente chi ne ergipetario o chi
si occupava della sua movimentazione. Nonostangéagki fu all'ingegnere Robert Fulton che ventigilauita
I'invenzione della nave a vapore solcando le aagldiume Hudson con iClermontnel 1807 (sebbene fu a
Leith in Scozia nel 1791 e poi a Glasgow nel 179&dersi una prima imbarcazione mossa dal vapore)

Perd, ancora una volta le motivazioni del pubbtiebnon accogliere la nuova invenzione prevalsgogute
dal frastuono del meccanismo azionatore e dall'arédeodorante che ne scaturivh.fatto che il grande
pubblico non prese il minimo interesse in queshiuppi dimostra che continuava ad attribuire pocagortanza
alla navigazione a vapore. [...] certi predicatorioppo zelanti denunciavano la nuova invenzione come
tentativo ordito di Satana per sconvolgere la paet mondo, e magari derideva quegli agricoltori che
protestavano contro il battello a vapore sostenedde il puzzo che mandava e il grande fracassdateva
inacidivano il latte delle loro mucche [...] roba chen poteva avere un avvenire, ecco tuttd!”

Percio si continuo a preferire la tradizionale esmidata canal boat supportata dalla pratica aletigio,
rispetto all'incertezza di una macchina suscetilitl esplosionéMa agli occhi di quel medesimo grande
pubblico il canal boat, [...], quello si era I'idedl®imorchiato da cavallo alla velocita di tre miglall'ora,
offriva tutte le comodita che si potevano desider&e aveva accontentato le due generazioni pratiguoirché
non poteva accontentare anche la presente?”

“Il pregiudizio mantenne le sue posizioni per quastzzo secolo, e non si limitava solo al campoadell
navigazione commerciale, ma imperava anche suaydelle marine da guerrat®

8 Si @ ritenuto opportuno evidenziare un focus sudldigazione a vapore per collegarla alla prefexeetia locomotiva, nonché per il suo contributmda

a molti aspetti della navigazione fluviale. Si duto inserire il tema, anche per sottolineare féedtnza di considerazione delle reti fluviali tigalia e

gli altri paesi europei: come in ltalia sia stabdandonata questa realta e come sia parallelarosrgeiuta assieme ad altre vie di comunicazione nel
resto d’Europa.

9H.W. van Loon;'Storia della navigazione dal 5000 a.C. ai giorrostri”, Milano, Magenes Editoriale, 2008

10H,w. van Loon;Storia della navigazione dal 5000 a.C. ai giorrostri”, Milano, Magenes Editoriale, 2008, pp. 228-230

11 H.W. van Loon;Storia della navigazione dal 5000 a.C. ai giorrostri”, Milano, Magenes Editoriale, 2008, pp. 230-231

12H4.w. van Loon;'Storia della navigazione dal 5000 a.C. ai giorrostri”, Milano, Magenes Editoriale, 2008, pp. 231-232



A contrastare la venuta del vapore si devono ie@ggiungere le ormai stabilizzate tecniche digemzibne a
vela, la quale aveva raggiunto I'apice del suo pesp.

Il vapore quindi, a seguito dello scetticismo cheajivava attorno, riusci a farsi accettare nellempr meta
dell’Ottocento, tra gli anni '20 e '50; anni in diinvenzione venne applicata anche alle locomgtiaa per le
quali vi fu una diffusione piu tarda, attorno aagtini ‘40 del XX secolo. Sara questa diffusionetasio a vapore
a far strada ad un lento declino dei battelli eciseguente trasporto sulle vie d’acqua.

Vanno comunque evidenziate delle osservazioni edmhiomista Luigi Serristori nel suo sagg®opra le
macchine a vapore'datato agli inizi dell’Ottocentd Si & quindi ai primordi della navigazione a vagor
considerata dall’autore come uno dei migliori casypicui I'invenzione potesse essere applicataatigar; in
qguanto l'applicazione fu un’accelerazione di tuitcsistema della navigazione sui corsi d’acqua ra: fi
comunicativi, commerciali, di trasporto e di scamtya le diverse culture ed usanze da una partdtial dei
grandi fiumi.

Sebbene il saggio sia datato ai primi decenni 8801 da esso si possono estrapolare i vantaggiu®io
sistema di navigazione, considerandolo sicuro,tpred economico al contrario dell’opinione pubblicenune
all'epoca; utile a fornire una considerevole spagh aspetti commerciali derivante dai tre atttibaccentuando
in particolare I'aumento occupazionale in qualsiagio dell'industria, ricadendo inoltre in una pliddp utilita
locale. Molti notarono la maggiore velocita e fodigueste navi nell’opporre resistenza alla cdagrelei fiumi,
vedendo dal suo punto di vista, una sostituziorsitiga di questa pratica a quella lenta e fatictedfialaggio.

Oltre alle constatazioni di Serristori, probabilrreeancor oggi al passo con i tempi sulle questiehivantaggi
della navigazione fluviale, € opportuno citare almeei brevi esempi di navigazione a vapore in gayer
poi focalizzarsi nello sviluppo della navigazioneagpore lungo il fiume Po.

Il primo tentativo di pratica di navigazione a vapavvenne in Inghilterra nel 1812 con un’'imbarocagi sul
fiume Clyde, dove I'azione del marchingegno equvalalla forza di tre cavali

Siricorda che all’epoca l'unita convenzionaleqenprendere I'efficacia di queste macchine erasmondente
alla forza di un cavallo da tiro e a quella di eciequomini; questo per comprendere come l'invenzilntga,
seppur criticata, portato innovazione e uno sfugiato delle vie fluviali ai fini di trasporto e sohio merci
considerevole.

3 E da tenere in considerazione che il saggio dédieué stato finito di stampare nel 1817, annouinimizid ad essere data una prima fiducia alle
macchine a vapore e alle loro relative applicaziBercio le considerazioni estrapolate dal sagmio sla interpretare con la prospettiva di tale epda

un lato in un’ottica di progresso tale per cuindre sostenitori della nuova invenzione e dellesasse in pratica, dall’altro lato in un’ottica senvatrice
che non vedeva un profitto immediato per gli uordiaifari del tempo. Questi ultimi assieme alla gecomune hanno da un lato rallentato la diffusione
della navigazione a vapore, dall’altro hanno inttim@ente preservato quei sereni paesaggi lungstiitfimmi, non troppo violati dal via vai delle ove
pratiche di navigazione; ma che forse per un gauttto di vista avrebbero mantenuto vive le redltsidli per piu lungo tempo, almeno per il caso
italiano, sottovalutate sotto molti aspetti e ppitgecome realta marginali.

Lhttp://www.storiain.net/storia/quando-il-vapore-sala-i-mari/




Fig. 1: L’Elisa, uno dei primi esempi d’imbarcazione a vapore
Fonte: “Sopra le macchine a vapore” di Luigi Serristori

Anche il Re di Prussia concesse che si costruissavoa vapore per il regolare servizio di corrispenza
sull'Elba tra Magdeburgo ed Amburgo. Ma resta imprluogo I'Olandda Regione dove I'estesa copertura di
acque fluviali e canali navigabili ha permesso ablianti di avvalersi maggiormente della navigaeia vapore
per promuovere i loro commerci, implementati dalefluviali®®.

Seguendo ancora le tracce lasciateci da Serrgtoudole fare una panoramica sull'ltalia e qudl gignificato

del battello nel suo territorio. Dal saggio emeehe il meccanismo applicato alle imbarcazioni dagedndato
a sostituire uomini e cavalli al fine della risalitingo i fiumi e canali, rendendo meno dispendipaeveloci e
sicure le comunicazioni tra le popolazioni, andaagerfezionare i commerci ed il dialogo tra queirritsori

ipotizza tra le righe, che se nel Paese vi fosde staggior interesse per I'industrializzazionehenio relazione
alla navigazione fluviale, si sarebbero visti fiusome I'Adige, il Brenta, il Po, 'Arno ed il Teverfar

prosperare il settore industriale e rendere pitiquro il traffico di merci, nonché il commercio st®; inoltre le
spiagge e le cittd avrebbero assunto un aspettiogujuentato e popolato, assumendo a loro voltanaggior

rilevanza a livello mercantile ed espandendo ilgimer economico di tali realta.

5 Data I'importanza conferita all'invenzione pare ctedla regione il Re dei Paesi Bassi Guglielmodéli a bordo di un piroscafo e compi un notevole
tragitto, passando su Rotterdam acclamato dal gpol@; mostrando cosi la sicurezza delle nuove @dirinomanza in termini di pregio che solo un re
poteva attribuirgli.



Il vapore sul fiume Po

Fig. 2: La Ferdinando I, prima nave a vapore in Italia
Fonte: www.ilgiornaledelpo.it

Si € compreso che agli inizi del 1800 le imbarcazeo vapore ebberd loro primo ingresso nei mari e nei
principali fiumi. Si e finora fatto riferimento allsviluppo commerciale legato a questa invenziorgenon € da
dimenticare l'aspetto dell'evoluzione nella carttica navale che l'introduzione del meccanismoAtitt
applicato alla navigazione ha comportato, nonchia ermazione degli equipaggi, i quali necessitavali
nuove competenze e conoscenze da apprendere eenrefpeatica.

Il focus sulla quale ci si vuole concentrare oregra ad evidenziare la navigazione a vapore lilfgone Po;
realta fluviale sicuramente piu vasta rispetto ahtesto ambientale veneto sul quale si porra iltroen
dell’attenzione nei prossimi capitoli. Mentre ilpae prendeva piede in Europa, le regioni Vendtorebardia
erano situate nel quadro storico del dominio agbargd il governatore austriaco della Lombardidesosva la
navigazione a vapore sui fiumi Po, Ticino e Nawglirovando forza per la sua tesi nello stessoisatjg
Serristori di cui sopra si scriveva, il quale ithastutte le convenienze e gli sviluppi positiveafueste macchine
potevano far fruttare. Le prime imbarcazioni a wapecero la loro comparsa attorno al 1820, pga#iporto
mercantile e di viaggiatori, mosse da grandi riaterali, con un lungo comignolo, per meglio digjeze i fumi
lontano dalla coperta. Si ricorda tra queste I'&midl, con un servizio di linea tra Milano e Venexiato come
un primo simbolo di slancio per la navigazione fineecome lo fu per la Gran Bretagna. Il primo téwntadi
navigazione a vapore sul Po fu attuato dai lombardgi Porro Lambertenghi, Federico Gonfalonieri e
Alessandro Visconti, che nel 1817 chiesero vent'diesclusiva di navigazione sul grande fiumes; albrsi
d’acqua, altri canali del Regno e i suoi laghireotthe sul tratto di mare Venezia — TriéstBopo aver ottenuto
il nulla osta venne effettuato un viaggio a bordarpiroscafo da Venezia a Pavia, battezEatdano come
I'antico nome del Po, che durd 16 giorni; un terhpwo, per la velocita che doveva garantire il vaptspetto
all'alaggio, anzi si dovette ricorrere all'aiutoi deioi per I'insufficiente potenza del vapore contorrente. Al
ritorno, con corrente favorevole, ci vollero 40 alienavigazione (5 giorni) e venne accolta conagita e
stupore. Cido nonostante, la sua movimentazionebbarsetata garantita solo nel caso in cui, 'Eridéoase
riuscito ad appropriarsi di un regolare trafficoroi¢ra Milano e I'Adriatico.

16 http://www.ilgiornaledelpo.it/quando-sul-grande+fie-si-navigava-a-vapore/




Ma cid non avvenne a causa: delle secche del fidalgjschio di incombere su mulini natanti e attpmlogie
di imbarcazioni per la mancata visibilita compaatealle nebbie e delle ispezioni doganali di MaatewPavia.
Queste motivazioni comportarono la scarsa domanttagporto e la non conveniente partenza di uggra
non a pieno carico; ragioni non bastanti a comiiralti costi sia del carbone inglese per la maymazione del
battello, sia delle spese per I'equipaggio. Di eguenza il fallimento della societa fondata daiilntdmbardi
comporto la sospensione delle attivita e il depoddtl’'Eridanoin Riva degli Schiavoni per lo smantellamento.
Fu cosi che il primo caso di navigazione nell’aeiettentrionale falli, probabilmente non sololpenancanza
di mezzi di supporto allopera, ma ancora una vpka I'accentuata sfiducia ed indifferenza assutaibe
autorita maggiori, nei confronti del nuovo mezzaziaprobabilmente non solo nel huovo mezzo ma nella
marginale considerazione delle realta fluviali congedi comunicazione e trasporto (considerazidreesembra
persistere tutt’ora). Queste ragioni non hanno pesm non tanto all'invenzione in s€, ma alla stpetenzialita
della rete fluviale di esprimersi. Quindi, ancorawolta soprattutto in Italia, si preferiva unwsiz alaggio e la
forza del traino rispetto alle rischiose sperimeiotai. Fu forse, questo iniziale scetticismo ottuesco,
superato nel momento in cui oramai la ferroviald@thsporto su strada erano considerati mezzia ¢unga
migliori, a non aver permesso la convivenza trata stradale e fluviale come lo e stato negli pitesi europei?
E solo la maggior concorrenzialita della ferrovihaser precluso la scarsa considerazione italignarmante
le potenzialita delle proprie reti fluviali o viso origini di natura piu irrazionale e di immediatmvenzionalita
economica come indicato nelle precedenti righebdliitmente il saggio di Serristori non € poi casiic
guanto datato, visto che le sue osservazioni @gostdell'invenzione per la crescita commerciatenemica,
occupazionale ed industriale, potrebbero ai ginostri essere applicate a favore di tesi di diveegara sulla
navigazione fluviale (quali il turismo, I'ecologe& un supporto al trasporto su strada per appidnzaici
inquinanti}’.

In merito alle mete raggiunte dai piroscafi nedilia Nord Orientale va nominata la Societa Privdés per la
Navigazione a Vapore nel Regno Lombardo Venet@ net 1825 come attivita di trasporto passeggereei
lungo il fiume Po e sul lago Maggiore, al fine domuovere le comunicazioni moderne sia all'inteche
all'esterno dei confini territoriali; quindi, soltopo circa un decennio si comincio a dar fiduciauevo mezzo.
Nel 1829 con l'acquisto di due ulteriori piroscadinne attivata la tratta intermedia del Po, trat€lagoscuro e
Mantova, cosi partendo da un servizio di passegesteso in seguito anche al trasporto merci. ceetoduro
fino al 1840 finché anch’essa falli. Nel 1841 siiavono i lavori di costruzione della linea ferrasia Venezia-
Milano, da parte della societa Imperial-Regia Repjiata Ferdinandea Lombardo Veneta e successitardeh
Ponte della Liberta inaugurato nel gennaio 1846;lasagione di non perdere I'occasione di contrasTrieste

e sostituire Genova nella spedizione di beni véfdlano; in quanto la locomotiva avrebbe permessa un
riduzione delle tempistiche di consegna di numenaseei, quali lo stoccafisso norvegese e prodotivenienti
dall'oriente, che avrebbero raggiunto Milano a preompetitivi e in anticipo rispetto a quelli deorti della
concorrenza; per non parlare del prevalere allzilsiizione di mercanzie provenienti da Trieste Gbalivano

il Po verso i mercati pontifici e lombardi. E gia dotare quindi, un primo aspetto di prevalsa detieda ferrata
rispetto ai corridoi fluviali; sebbene si possainied realizzata la navigazione via fiume lung®d da Venezia

a Milano data dalle tratte di navigazione consdéidiael 1843 come la Venezia-Mantova, grazie al €ont
Mocenigo con la commissione del suo omonimo pifaseaa seguire nel 1846 la consolidazione delldatra
Mantova-Milano con un ulteriore piroscafo della Tomydi Marsiglia battezzatGontessa Clementin&er avere
dei riferimenti temporali, la percorrenza impiegata di sei giorni per il trasporto durante la ging estiva e
di otto durante quella invernale; da Venezia a @Galla di Po era in funzione un veliero, al qualecadeva una
prosecuzione a&apore, mentre per I'ultimo tratto da Pavia a Milar erano imbarcazioni che venivano alate
lungo il naviglio pavese. Anche il contesto Pad&eneto vide, dunque, verso la meta dell'Ottocemteehuta
del vapore e del motore a scoppio nel secolo séguka imbarcazioni non solo richiedevano portiidi
d'approdo, ma anche di cantieri navali per la tstruzione e manutenzione. Durante il periodo lemmico

di inizio ‘800 si vide I'introduzione di una novitger la navigazione padana, ovvero I'introduzioaeMhviglio
Pavese, grazie al quale Milano, il Lago Maggiotepearno furono collegati al mare. Tutto il corsd Be era
dungue navigabile sino alla foce del Ticino dagallle grandi imbarcazioni, comeriscona il bucinton la
gabare i burci e i battelli a vapore.

7| e ipotesi fatte riguardano I'aspetto odierno sda scarsa considerazione del valore della navigeiuviale a fini commerciali e turistici, sucsas
solo ad un’adeguata qualifica, valutazione e ppedigione dei territori a tali fini.
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Le direttrici di traffico principali erano le idré Ticino-Naviglio Pavese e il Mincio, mentre nedtto nelle
vicinanze del Delta erano: il Po di Volano ed in@bBianco. Inoltre, dall’alveo del Po si diramawgaffluenti
minori navigabili con imbarcazioni piu piccole.

Mentre in merito all'ingresso nella rete idrografieeneta in direzione nord verso Chioggia e Venegiasto
era effettuato tramite le conche di Volta GrimaGayanella di Po e il Canale di Brondolo. Tutto saatorsi
potrebbe considerare il sistema idroviario venatbidentemente esteso ed organizzato nelle supnineipali,
ma era proprio il grande fiume ad essere di diffiadattamento alla navigazione di barche di grdimiensioni;
a causa delle sue crescenti piene che continuam€madiicavano la forma dell’alveAd ogni piena, barre ed
isole cambiavano forma e dimensione e gli incagles'secche” erano pronti a dilatare 'orario diavigazione
[...], nonostante 'attenzione dei marinai addetticaintrollo dei fondali e la presenza di rossi palbriccole
infisse sul fondo per segnalare i punti piu perasdl da riposizionare a ogni piena: gli insabbiartietelle
imbarcazioni, se la chiglia non si rompeva, coggmano a lunghe manovre, talora con scarico di merc
passeggeri.®,

Fig. 3: Il Contessa Clementina,
battello a vapore azionato da due ruote laterali a pale, in servizio sulla linea Pavia — Venezia. Ormeggiato a Pavia.
Sullo sfondo il collegio Borromeo, fondato da S. Carlo Borromeo nel 1561.
Olio su tela di Francesco Trecourt (1815-1885) — Musei Civici di Pavia.
Fonte: www.ilgiornaledelpo.it

Dopo le esperienze militari del 1848-1849, il doimiaustriaco voleva istituire sul Po una lineaifdirnimenti
ed allo stesso tempo fare del corso d’acqua unalgraia, realizzata nel 1849 con la sottoscrizioadustria,
Modena, Parma e lo Stato della Chiesa, elargenidoliteera navigazione su quelle acque. Nel 184hgem
studiate possibilita in merito ad una comunicazidinetta delle acque interne tra Trieste e Svizeedissi rivolse
ad una delle compagnie di navigazione piu famosemahdo, ovvero al Lloyd austriaco (branca

18 |.Galvani, M.PellegriniLa dinamica fluviale del Po nell'Ottocento e levisle della Commissione BrioschiParma, Diabasis Editore, 2009, pp.55-
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dell'Osterreichischer Lloyd-Lloyd Austriaco), il gle pose le basi per lo studio della tratta. Néi21&enne
effettuato I'accordo con lo Stato &d.esteso I'anno successivo al Ticino ed al Lago ilage.”*.

Cosi nel 1852 nacque, a seguito di formali accand nuova linea fluviale, dedita al trasporto a$seggeri,
merci e truppe lungo il flume padano, a bordo dinibarcazione chiamata Lloyd. Venne cosi assicurato
I'esclusivo esercizio della navigazione fluvialdagunare da Venezia al Brondolo, nei canali delnBodo e
Cavanella, sul Ticino, nel Canale di Pavia e neligleo Grande fino al Lago Maggiore. Inoltre, dathe
Chioggia non poteva essere inclusa direttamentsisteima fluviale perché i rami del Po non presemta un
tirante d'acqua sufficiente, lo Stato si impegnoagulire entro il 1853 un braccio settentrionale filehe,
chiamato Po di Levante che raggiungeva Cavanelfdegroposito si procedette all’acquisto di altre battelli
nominati Cremona e Padova, oltre a 14 barconirdarchio. Il LIoyd inauguro il servizio passeggeii Bo nel
1854, parti da Milano e tocco Pavia, Cremona, Mant®ontelagoscuro e Cavanella di Po per citacenal
per unapercorrenza di circa 34 ore; assicuranmdimye non era prevista la possibilita di attraccbanchina, lo
sbarco tramite barche comprese nel prezzo. Inl piatio Pavia-Milano era anche servito di carrogzsvalli

per fornire maggiore fluidita al traffico passedgétel 1867 la Societa per le Strade Ferrate delAdalia si
rese conto che per il servizio di navigazione peadrigliaia di lire I'anno, fu costreti@osia cedere I'esercizio

a una ditta di Milano, probabilmente a seguito aledcarso riempimento delle imbarcazioni, con una
movimentazione troppo costosa per I'esiguo cariqguadseggeri.

Cosi, il contesto della pianura veneta e lungooilsP configura agli inizi dell'Ottocento con una gggore
attenzione vero i regimi fluviali, correlata agfiterventi di bonifica del territorio al fine di ursua prima
modernizzazione e con un conseguente slancio ddpitd d’ltalia. “Le ciminiere e pompe idrovore a vapore
andavano svettando tra i piatti orizzonti della sasnon diversamente dal primo addensarsi dellbriabe
attorno ai centri urbani, correlati tra loro da sfglianti locomotive, la cui dimensione stava ndnsionando,
in tutta Europa, la preminenza dei trasporti fluvia?®. In conclusione, tralasciando gli impieghi dei poaf
nell’attivita milizia, possiamo affermare che c&ate un utilizzo considerevole della navigazioneapore
nell'ltalia Settentrionale; la quale ha notevolneemhplementato I'impiego e la morfologia delle fieviali,
seppur questa sia stata nel secolo successivasseth dalla concorrenza ferroviaria. Si pensoi&gamento
diretto del Naviglio Pavese del 1819, sebbene Idatitd di navigazione continuarono ad usare teenitih
propulsione arcaiche. Tuttaviajle prospettive di sviluppo della navigazione eranmondizionate
dallirregolarita delle portate, che rendevano poefficace I'impiego di natanti con propulsione meaica,
come nel caso dell’Eridano [...F*. Quindi, nonostante i nuovi mezzi, le prospettiiesviluppo della
navigazione lungo il Po erano condizionate dafiipolarita delle portate e dalle utilizzate teceiath
propulsione arcaiche (come i remi), lo sfruttamei¢tia forza della corrente, la vela e il traindlelalzaie
attribuendo una lentezza al trasporto che si fegpiantare dalla velocita della ferrovia e convirde
commercianti ed imprenditori a preferirla alla rgadione, in quanto piu pratica per i loro viaggpie
conveniente per le loro economie.

Un primo tentativo di ripresa della navigazioneeing nella regione vi fu agli inizi del XX secolmn la
fondazione della Societa di Navigazione Fluviale sede a Venezia e con la Societa Mantovana B&nean
guesto momento che la navigazione fluviale rimastautata per secoli subi una radicale trasformazion
attraverso I'applicazione dei rimorchiatori a vagdrquali resteranno in attivita fino al 1943 eir@uttavia, la
distribuzione delle merci tramite le strade ferewi@ era molto piu rapida e la sua capillaritateuiditorio era
piu intensa, garantendo cosi una continuita diizervcontinuita che lungo le reti fluviali era fidoltosa da
mantenere ed assicurare. Percio, dal finire del 3@X0olo e conseguentemente nel XX la havigazideena si
limitd ad uno specifico trasferimento di merci &wgiali: granaglie, legname, sabbia, pietre, saléddriatico

e marmi da costruzione, caricate direttamente dadkdita di produzione. Il periodo del secondo apperra e
stato un momento di pianificazione per la ricostroe dell’ltalia, ma in tale pianificazione non sostate colte

19 http://www.ilgiornaledelpo.it/guando-sul-grandefiie-si-navigava-a-vapore/
2F, Vallerani,“Tra Colli Euganei e Laguna Veneta. Dal Museo dellavigazione al turismo sostenibileTreviso, Grafiche Antigue, 2013, p.72
2LF, vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna Veneta. Dal Museo déMlavigazione al turismo sostenibileTreviso, Grafiche Antigue, 2013, p.75
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le potenzialita della navigazione interna e di egugenza anche del sistema fluviale padano, cheafigoel
momento aveva offerto condizioni piu vantaggioseetto allo scomodo e rischioso trasporto terrestre

I limiti dell'utilizzazione idroviaria del Po nagipendono soltanto dalla mancanza dei fondali, nthea dalle
insufficienze dell'organizzazione complessiva da$porto via acqua e delle relazioni tra l'idrosiassa e il
proprio bacino d'utenza Infine, trattando di Po merita di considerazianeelazione al riuso delle vie d’acqua,
il Tartaro-Canal Bianco, canale scavato seguenaiatito letto del fiume Tartaro. Questo percorsamdaor
d’interesse soprattutto negli anni Sessanta, quandecise di attuare numerosi interventi per gali® al
Fissero proveniente dal Mincio, al fine di renderlavigabile per scopi commerciali fino alle zond de
Mantovano. Di conseguenza, si puo identificareebacome un ottimo scenario per la navigazioneticgisi
giorni nostri, per i suoi collegamenti con la Laguth Venezia e con Mantova, oltre che ad altricenieraschi
del Po. Tuttavia, la tratta non € ancora valor&zgipieno e considerata come tutto il Polesineyrantcoppo
poco come un territorio di passaggio

Un ultimo quadro contestuale relativo all'abbanddetia funzionalita delle vie d’acqua é quello déenezia
di terraferma, riferendosi alla rete idrografica thritori del padovano, facendo particolare iifento ai
traffici mercantili attivi gia prima della quattrentesca conquista veneziana delle terre di campagna
dell'idrografia della Signoria Carrarese. Questiffici caratterizzanti la tratta di nostro interessaranno
considerati nei paragrafi successivi. Si trattatinidella Riviera del Brenta e di quella Eugareee furono il
fulcro economico e commerciale non solo per tattdurata della Serenissima Repubblica per i suics\ariati
scopi (dal trasporto beni-passeggeri a quello diédggiare) ma anche, sebbene solo in relaziona all
comunicazione mercantile, in seguito alla perditautionomia della Repubblica. Seguito che procedenaun
progressivo declino e sopravvivenza fino alla sdeometa del Novecento, quando le linee ferroviargi
autocarri prevalsero in termini di convenienza etoica nell'opinione imprenditoriale e comune. Fialta
seconda meta dell’Ottocento, ogni tipo di merceiwgerirasportata lungo le vie fluviali e con la pam
industrializzazione la rete fluviale venne migli@attraverso la costruzione di nuovi canali, cenelioacini di
collegamento. Fu a partire dalla seconda meta9@él cthe vi fu il lento declino del trasporto fludaausato
dal rapido sviluppo concorrenziale della ferrouiia,maggior successo in particolare grazie alla ritagg
velocita di trasporto ed alla competitivita deizmié". | fiumi vennero quindi lentamente abbandonatoab
destino meramente paesaggistico perché surclasdigtistrade ferrate e dal trasporto su straddaeenuta
dell'automobile e degli autocarri. Si pensi altssituzione della strada ferrata tra Padova-Venezacome
guesta abbia segnato a partire dal 1842, il lesdar@rsi della navigazione lungo la Riviera delrBeetraversata
dai famosi burci che trasportavano merci versatta tagunare partendo dai Colli Eugananche il Canale
Battaglia vide un rallentamento a seguito dei galleenti ferroviari tra Padova e Bologna nati néd6L&0si
come quelli tra Monselice e Montagnana nel 188%5talia, restarono comunque vivi i traffici localiesattivita
di piccolo cabotaggio, tali da aver creato un pogda contesto storico, ambientale e culturalebfteiper il
turismo fluviale odierno. Ancora oggi le vie d’aeqdel territorio Veneto, sulle quali si affacciamanchine,
castelli e ville venete sono motore di accensioaem turismo sostenibile, indubbiamente da poteazi
riqualificare e sviluppare, attraverso sinergie érgi pubblici locali, privati ed enti no profit; dine di
conformare delle destinazioni fruibili soprattusicurismo domestico, oltre che a quello straniero.

22],Galvani, M.PellegrinfLa dinamica fluviale del Po nell'Ottocento e levigle della Commissione BrioschiParma, Diabasis Editore, 2009
= https://www.comune.adria.ro.it/wp-content/upload®2/01/Ventaglio.pdf
24 R.Martinello, ‘Uomini, barche, canali. Il mondo dei barcari e lavigazione fluviale.” Limena (PD), Litocenter, 1998
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1.3La rinascita turistico-ricreativa lungo la rete idgrafica

Nei paragrafi precedenti si € trattato il passatbiedvie fluviali e di come queste siano state usarsa
d’'importanza tale da essersi evolute in contestici culturali e paesaggistici, fruibili in seguibegli odierni
prodotti ed esperienze turistiche. Cosi rilevaatedsere considerate elemento fondante della beltbanolti
centri urbani attraversati da corsi d’acqua di ampipiu ridotta portata. Da questa loro evoluzisnpuo
percepire come siano diventate una ritrovata oppaé ricreativa dei nostri giorni, sia come risorzer il
turismo culturale che come tracciato di collegameatstenibile tra le diverse attrazioni turistiche.

Ai giorni d’oggi i fiumi presentano un ruolo estércsdi risorsa ed attrattivita turistica, non s@wamente un
attributo aggiuntivo all'attrazione o un mero cgbenento tra i molteplici siti di interesse stormdturale, bensi
sono da considerarsi essi stessi elemento paeSeggia utilizzare come modalita itinerante. Irifativere la
scoperta di un luogo e di una cultura a bordo dmbarcazione, non solo permette di apprezzareviswale
diversa rispetto alla visita a piedi o in bici, rparmette di captare anche una prospettiva che a@iblse
percepibile attraverso altri modi di visita. Si perad esempio ai contesti che verranno trattati piu
approfonditamente nei capitoli successivi: quadlia@Riviera del Brenta o del Canale Battaglia.

In queste ultime realta idrografiche, lambite dsteli e ville, grazie alla navigazione é possilglaborare piu
intense emozioni esperienziali, vivendo da vicirfascino di antiche vie navigabili con I'attravamsento delle
conche di navigazione, passando sotto i pontistelssa discesa e salita dai pontili. Tutti gqueethenti creano
un insieme di piccoli movimenti, poco comuni alla ponsueta mobilita terrestre, che aumentanddrealel
vissuto di viaggio da far vivere al turista; anziumi degli stessi paesaggi e monumenti possoreyeasmirati
solamente dall’acqua. Vi sono molteplici metodipditer usufruire di canali e fiumi e della loro irftecia
terrestre, ma il percorso via acqua rimane quaikdepenziale; perché permette di avere access@sagai
altrimenti non raggiungibili. E quindi il senso dsplorazione del territorio, procedendo a ritmaderche
conferisce all'esperienza dello scorrere vie navilga bordo di un’imbarcazione, una scelta altéiu@arispetto
ad altre forme di visita. Perché osservare |'antbieaturale e faunistico da una lenta imbarcazitanerociera
puo creare un senso di scoperta. Facendo un réatercomune a tutti, si pensi alla famosa Veneziaree
cambia la percezione di viverla attraversandolgduhCanal Grande ed il Canale della Giudeccdigapdo il
vissuto dei signori della Repubblica durante il snassimo splendore; lo stesso principio vale anrei
territori fluviali della Venezia di terraferma. Hepare il fiume significa percio captare le paiiti pascoste in
altri modi inaccessibili del’ambiente fluvialeagndone vantaggi sia esperienziali che educativgértante,
percio, parlare di sostenibilita turistica tramiigereti fluviali, dove per sostenibilita s'intendlebiettivo di
promuovere la conoscenza e la valorizzazione deileire e delle tradizioni locali capaci di soddisf le
esigenze dei turisti, mantenendo lintegrita cualtey i processi ecologici e la diversita biologidlatutto,
svolgendo delle attivita turistiche in armonia ¢ambiente e le comunita locali in maniera dureyalesicché
anche i locali possano beneficiare di tali attigtaon essere succubi dello sviluppo turigtico

Il turismo fluviale pud essere una vantaggiosa dppda per lo sviluppo della sostenibilita turistj ma é
ancora percepito (almeno nel nostro territorio) eama realta marginale rispetto al turismo tradiaie e di
massa,; che si propaga nelle comuni mete turistiehete, diventate ormai sede del turismo mordiggiftAl

contrario della fugace visita, le vie fluviali pos® inoltre consentire una piu lenta esploraziogigetritorio,
per non parlare di come possano essere assadleateccasioni di viverlo, avvicinandosi inoltremseolo alle
specificita storiche-culturali e naturalistiche, arache eno-gastronomiche, valorizzando in tal medache
potenzialita dei corridoi rivieraschi.

25 B, Prideaux River tourism”, Cairns, Cabi, 2000
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Fonte: Foto dell’autrice

A tal proposito si elencano nella tabella 1.1 ilirdei fiumi direttamente legati al turismo e ag@gorrelati:

Tab. 1: Ruoli diretti e correlati dei fiumi

RUOLI DIRETTI
- Luoghi di attivita di interesse turistico che indtino
costruzioni, strutture e paesaggi naturali;

- Luoghi predisposti all'uso delle chiatte da car&acarico
merci, nonché per le crociere fluviali;

- Luoghi per la fruizione di attivita all’aperto, dagport
d’acqua e lungo gli argini alla pesca;

- Supporto alle attivita manifatturiere;

- Messa a disposizione di vie di trasp@merci e passeggeri);

RUOLI CORRELATI

Funzionalita di smaltimento rifiuti organici €
industriali;

Fornitura di idroelettricita;
Fonte di cibo;
Luoghi salutari di evasione e benessere persona

Fonte di acqua potabile;

le;

Si considera che i ruoli sopraelencati siano lesgtgagioni per cui le grandi citta si siano evohitorno ai
fiumi dipendendo per molteplici attivita dal lorstema idrico, tali da trasformasaiccessivamente il loro

specchio d’acqua con una funzionalita di attrattivéstica.

Per questo motivo la sostenibilita deve esseresaapo e una necessita per il settore turisticamado

da bilanciare le molteplici utilizzazioni antropeldelle vie d’acqua e preservarne cosi la qualita
ambientale, irrinunciabile presupposto per la proiowe di attivita turistiche legate alla navigazon
fluviale. Ed in effetti i sistemi fluviali suppoma diversificati e incisivi impatti che possonoeadire

la fruibilita turistica degli stessi
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Nella tabella 1.2 i vengono analizzati i fattoriectolpiscono il turismo in base all'utilizzo deleti fluviali
legate tra loro da un sistema interrelato, a sli@ wonnesso ad uno specifico contesto politiconemico e
geografico, non unicamente a quello turistico.

Tab. 2: Fattori che incidono sul turismo dovuto agli utilizzi dei sistemi fluviali?e

Fattori spaziali Usi industriali del flume
-Lunghezza -Irrigazione

-Larghezza -Idroelettricita

-Stagionalita -Produttivi e di raffreddamento
-Localizzazione -Smaltimento fognario
-Navigabilita -Consumo umano

-Locazione

-Riserve (comprese le foreste e gli umani)

Preoccupazioni ambientali Fattori biologici

-Tossicita -Specie endemiche

-Specie invasive -Numero di specie

-Salinita -Cambiamento nella composizione delle specie

-Impatti sulla pesca
-Strutture trofiche

Fattori manageriali Uso della terra adiacente al fiume
-Condivisione del potere politico -Agricolo

-Pianificazione -Urbano

-Allocazione delle risorse (es. irrigazione) -Ricreativo

-Libero/natura selvaggia

Fattori politici (inclusi i confini) Usi ricreativi

-Locali -Nuoto

-Statali -Canottaggio

-Nazionali -Pesca

-Legislativi -Escursioni crocieristicié

-Conflitti riparatori

Utilizzo di trasporto
-Industriale (per spedizioni di elevato tonnellaggi
- Passeggeri

Fonte: B. Prideaux, “River Tourism”, Cairns, Cabi, 2000

| differenti impatti indicati nella tabella fannemprendere entro quale raggio d'azione sia possésiércitare
le attivita di turismo fluviale, tenendo in congideione da contesto a contesto quale sia la przeld'una
tipologia d'impiego dei corsi d’acqua o in un lgparticolare tratto; di conseguenza il limite dedigivita
ricreative turistiche.

% | a tabella presenta alcune modifiche rispettofaltée originale: B. PrideaukRiver Tourism”, Cairns, Cabi, 2000

2"Nella tabella originale il trasporto crocieristiéandicato nella sezione degli usi legati al traspo/olutamente spostata nella sezione delle tunatita
ricreative in quanto si ritiene pit opportuno péeina trattato inserire le crociere e le escuigimrnaliere a bordo di imbarcazioni per la lobofionalita
di svago; sebbene sia corretto porle in entramloatiegorie

16



L’attrazione fluviale

Ritornando alle funzionalita ricreative del fiumewvio che la caratteristica principale di quest@équa, uno
degli elementi pit apprezzati negli ambienti ndtyrer il suo senso di riposo e svago. Tanto & ehspesso,
se l'acqua non é disponibile allo stato naturagggono create piscine, fontane, cascate artifipeliattrarre il
turista. Il tema delle attrattive fluviali € di fdamentale importanza per il settore turistico, hénelemento di
spicco negli ambienti naturali.

Come gia anticipato spesso si preferisce la vistéiume lontana dal caos del traffico delle graeitta rispetto
ai percorsi in auto o a piedi. Ulteriore vantaggier i piu influenzabili dal moto ondoso € che &vigazione
via fiume non presenta i disagi dovuti dal motoasa quali il mal di mare, grazie alla calma de$flo d’'acqua
della maggior pare di fiumi e canali. Le crocidwviali offrono una gamma di esperienze uniche, paipabili
in altre forme di visitacon la possibilita di vedere paesaggi eccezionaliseonosciuti, sperimentare la cultura
locale e ammirare dall'acqua i piu famosi siti patrimonio offerti dalle nazioni quali: castellillg, monumenti
storici, nonché I'accesso ai piccoli borghi pitsehi.

Oltre alla discesa a fini culturali, sono possihitiche le escursioni a terra che coinvolgono leurita locali,
le attivita di merchandising legate alle attratéivé i ristoratori che propongono assaggi culidatie tipicita
locali. Per molti partecipanti la crociera & 'oppmita per prendere parte ad una vastita diveesdi di
esperienze: dall'esplorazione del corso d’acquaralimerose attivita ricreative all’aperto. Il tanis fluviale e
un commercio redditizio che presenta una potenzdflerta di rilevante contributo alle economie libca
attraverso l'occupazione su navi da crociera, indraoni da diporto, parchi e strutture ricreativedo le rive
del fiume e nei numerosi servizi che supportandiistria. Si prendano come esempio le crocieredliligime
Reno, un must per i visitatori della regione; ddservizio della compagnia di navigazione intesagi con le
esperienze culturali e culinarie proposte dagliratmei locali che si interseca con gli itineranintici proposti
dall’'azienda; i quali spaziano dalla gastronomigatrimonio artistico-culturale, includendo sia gnammi
terrestri che nautici.

Crociere fluviali, chiatte ed esplorazioni lungdiilime

Negli ultimi decenni c’é stato un crescente intseeger la crociera fluviale in Europa; dato pattioonente
rilevante € quello rilevato tra il 1996 ed il 2008lla nazione tedesca, dove I'aumento di crocienddli ha
raggiunto il 168%, in base ai numeri forniti da¥gociazione tedesca di viaggi e nel 2007 il nunairo
passeggeri aumentd a 334.000 allanno, grazie iagéistimenti effettuati per le nuove navi da crogje
realizzabili grazie al successo delle strategiendrketing che hanno visto una preferenza nel sosti
tradizionali mezzi di trasporto quali I'aereo,rémo e I'auto privata con la nave. Lo studioso &eibnsidera
che la crescita degli appassionati di crociereidlligia avvenuta perché essa consente di “dimedaarelocita

e raddoppiare la percezione e la consapevolezaa&ntio percio riferimento ad un rallentamento della
percorrenza dell'itinerario per dare piu spaziteablvere della percezione del paesaggio, assapomat altri
mezzi come un semplice sfondo panoramico. Probabilené per questa inconscia motivazione che il name
di appassionati delle crociere fluviali, in partex@ da parte degli statunitensi nei confrontifdeni europei,
sta aumentando. In Europa I'insieme dei principaiemi fluviali offre quasi 16.000 km di corsi dtgua e la
maggior parte dei paesi europei propone crociakédli in varie forme, con temi personalizzati aseda degli
eventi e delle stagioni, in un lasso di tempo casprda marzo a fine ottoBte

A tal proposito puo essere utile, per avere un qugenerale del sistema idrografico europeo, idita tabella
1.3, indicanti quali sono i principali fiumi eurdpdove viene esercitato il turismo fluviale e ledaelative
lunghezze.

28 B, Prideaux;River Tourism”, Cairns, Cabi, 2000
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Tab. 3: | principali fiumi dei paesi europei sui quali viene esercitato il turismo fluviale in ordine di lunghezza
Fonte: modlifica personale alle tab. 6.3 € 6.2 pag. 104, B. Prideaux, “River Tourism”, Cairns, Cabi, 2009

Fiume Lunghezza Nazione
Volga 3700 km Russia
Danubio 2888 km | Germania, Austria,
Slovacchia, Ungheria,
Croazia, Serbia, Bulgaria,
Romania, Moldavia,

Ucraina
Reno 1319 km Germania
Elba 1165 km Germania
Vistola 1086 km Polonia
Loira 1020 km Francia
Tago 1007 km Spagna e Portogallo
Oder 1912 km Germania
Rodano 813 km Francia
Senna 776 km Francia
Po 652 km Italia
Tamigi 338 km Inghilterra
Laxa 58 km Islanda

Al fine di poter sfruttare anche i corsi d’acquanoni, chiatte e natanti da crociera sono statenedisionate,
riducendo o eliminando il numero delle cabine, fdatino indubbiamente piu semplice ma non per quaist
minor valore. Le chiatte fluviali sono imbarcazi@nfondo piatto, attrezzate per poter navigare ifiganali e
corsi d’acqua poco profondi, storicamente utilizpat il trasporto delle merci; si riprende comerapio il caso
a noi vicino degli storici burci, dediti al traspordi legna, carbone e pietra, nonché prodotti exitari, dalle
campagne padovane alla laguna veneta. Con la tazabme da parte dei turisti dei percorsi fluviatiolte di
gueste chiatte sono state ristrutturate per esssformate in alloggi galleggianti, fornite diadondizionata,
cabine moderne, arredamento contemporaneo e cacmapecialita regionali; tutti elementi tali dadter
fornire al cliente una piacevole permanenza clagldice alle caratteristiche di viaggio e turismmasl Tra le
parti d’Europa dove le vacanze lungo il fiume s@itrinomate ci sono: la Francia e I'Inghilterrandosuoi
tour sulle chiatte destinate all'esplorazione dgbaquille zone di campagna, dove & anche possibitiare in
bicicletta, camminare lungo I'alzaia o assistelapértura e chiusura delle chiuse e ponti.

In base alle ricerche svolte sui target di cliemtsi & riscontrato che la tipologia di passeggerun tour guidato
per mezzo di queste imbarcazioni presenta solittenem elevato grado di istruzione, ha effettuatmerose
esperienze di viaggio e principalmente con un’efgesore ai cinquant’anni. Dalle ricerche é inferaerso che
circa I'80% degli interessati ai giri turistici Ign i canali europei sono statunitensi, mentrestanete 20% e
composto da Regno Unito ed Eurépa

2 F. Vallerani & F. VisentinjWaterways and the Cultural Landscapd”ondra, Routeledge, 2017
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Le attivita turistico-fluviali, una combinazioneatterra e fiume

Sebbene l'aspetto principale del turismo fluvidgdel'ambiente acquatico esso puod essere incorpomialtre
forme di turismo, compresi i programmi degli eveatritoriali locali al fine di aumentarne la lofattrattivita.
La partecipazione a conferenze, festival cultugafiresentazioni a bordo sono parte della vasta gadim
esperienze e delle loro modalita di svolgimentoilgjbcattraverso il turismo fluviale. Le crocierelisgrandi
fiumi possono offrire uno stile di vacanza similgjeello delle crociere svolte in mare aperto esseneeste
comprensive di piscine, saune, centri fitness, g@arucchieri e saloni di bellezza, biblioteche aes
multimediali. Inoltre, possono fornire anche serdizspitalita per seminari e presentazioni norspezi dediti
all'intrattenimento culturale. Tra i servizi crogsici lungo i grandi fiumi vengono proposti lasdesa a terra o
il nolo bici con la quale effettuare parte deltigrario; oppure provare I'esperienza di mettedsi gliida di
piccole imbarcazioni a remi.

Questa tipologia di approccio combinato alla nazigi@e viene chiamato con il temine tedebootwandern
ovvero la condivisione di modalita di svolgiment diaggio tra barca e bici o altri mezzi di locariane.
Anche il turismo fluviale esteso a torrenti, canell affluenti piu piccoli pud permettersi di basars
sull'interazione d’interfaccia tra terra e acquambinando le stesse tipologie di prodotti turistisbinati a bici,
barche a remi, canoe, percorsi a piedi, assaggiacylpartecipazione a seminari e congressi aderd terra,;
oppure per i piu sperimentali alle curiose bicl’aatjua famose in Olanda di cui si & precedenteengattato.
Da non dimenticare & un ulteriore modalita di tuasfluviale quale il noleggio delle amatissime rob®at;
ormeggiate su tratti di fiume tranquilli ed usatene mezzo personale per la scoperta autonomauteé fi
evitando il caotico traffico turistico e cittadinblegli ultimi anni, molti paesi europei hanno ricsgiuto
I'importanza dei corsi d'acqua e hanno investitoria serie di servizi, compresa la fornitura diezéorme di
intrattenimento e attivita sulle rive del fiume. larie forme del turismo d'avventura, di turismdtunale, di
geo turismo e di quello esperienziale indubbiamentkegate all’ecoturismo, possono essere fruitezigral
fiume da un punto di vista sia terrestre che adgpavenendo queste incorporate nei programmi rimo
fluviale delle compagnie di navigazione. Ad esempiito forma di visite a parchi nazionali e gecchao a
luoghi culturali e storici, includendo anche attivcome alpinismo e rafting, offerte al cliente eoattivita
opzionali.

Le attivita turistiche orientate al fiume si basas corsi d'acqua e sulle opportunita turisticlfferte dal
paesaggio circostante, comprese le caratteristiahgali e urbane del paesaggio. Tra le comporese del
percorso offerto sul fiume vi sono le guide tudk#, in grado di fornire ed interpretare le carestiehe del
paesaggio e della cultura ad esso circostantendacsonoscere il luogo a bordo di imbarcazionieffiettuano
tragitti di diversa durata; le crociere fluvialnhfatti, eseguono percorsi di differenti tempistiehéunghezze:
possono durare da poche ore a una decina di gimanianche mezza giornata o una intera. A segulto de
significativo accrescimento d’interesse per la @@t fluviale, in particolare nel Nord Europa sostati
effettuati investimenti in imbarcazioni ed infragture a terra, al fine di agevolare ed aumentaoadino di
esperienze per il turista in visita, nonché pesdigsionista locale. Ma anche per attirare unaavgaimma di
segmenti di mercato o target, al fine sia di faarescere la curiosita nelle crociere fluviali siaaare il piu
ampio bacino di clientela possibile, in particolgrevani e famiglie. L'intessere per questa formadsmo ha
portato alla consapevolezza della necessita digiwdi aggiuntive per la protezione dei siti cultueanaturali,
rimodellandole su scala pit ampia; ad esempio parare i programmi, le modalita e gli itinerariedioturismo
con quelle delle crociere fluviali potrebbe esserettimo punto di partenza e per le aree cheigisvalgono
consapevolmente di questa risorsa una vincentegtaada seguire. Le attivita di ecoturismo vengadefinite
come quelle attivita basate sull’'ambiente naturfaealizzandosi sulle sue caratteristiche biologjdisiche e
culturali e sembrerebbe che la pratica del turiimeale si associa perfettamente con questo tigtvita.
Quindi si puo constatare che il turismo fluvialdedzcia un’ampia portata di attivita ricreative eheludono
non solo il corso d’acqua, ma anche le sue spoati#ali adiacenti e gli ambienti culturali urbami asso
circostanti ed e per questo che le crociere flugiaho spesso combinate con altri mezzi di traspalrfine di
ottimizzare l'esperienza di viaggio.

Tra le attivita maggiormente sviluppate lungo ggjiai fluviali vi € il cicloturismo, che richiamablscorrere del
fiume attraverso un passaggio lento lungo le soadg, pari al ritmo di navigazione delle imbarcaziongo
i canali. Il cicloturismo e quindi una forma diigita turistico fluviale che combina sia le caraéche dei
paesaggi delle zone umide che di quelli terrestrg combinazione che unisce la fruizione di tigtpdtenziali
caratteristiche del territorio in un itinerarioensecato tra bici e barca, tramite I'imbarco dblta a bordo in
modo tale da proseguire per alcuni tratti lungdiilme ammirando il paesaggio in corso di nhavigaeie per
altri sbarcare con il mezzo e continuare il progéocorso via terra adiacenti al corso d’acquaGeamania é

19



uno di quei paesi che fornisce numerosi esemg@alirsioni in bicicletta lungo il flume, tra cuifdussradroute
che si estende per 195 km lungo il fiume Fuldauseil) fiume dalla sua sorgente nei moRtidonfino a
Hannoversch-Mindéh Altro sentiero fluviale di lunga percorrenza b&0 km e quello lungo le rive del
Weser, dove le attrazioni naturalistiche ed artioitéche hanno permesso la creazione di un perc¢orsico
tematico.

Potenziali minacce al turismo fluviale

Prima di passare al successivo paragrafo si vaodeun breve focus sulle potenziali minacce asinoi fluviale
derivanti da diversi ambiti, tra cui quelli reldtialla manutenzione fondamentale per il funzionametel

turismo stesso. Innanzitutto, i fiumi sono soggattiorze naturali non sempre controllabili, compodo

inondazioni o piene causate da intense piogge staeaano lo scorrere della navigazione; per cothirante
i periodi di prolungata siccita si presenta la nzanz@a o la non sufficiente profondita d’acqua peéepoavigare.
Altre cause possono essere I'erosione del canaksgaito di forti temporali o gli stessi che neliergate

programmate dai tour operator ostacolano un inter@rario, sino alla sua cancellazione.

Gli eventi atmosferici e naturali sono dannosiimdlustria turistica proprio per questo motivo; essino la
ragione che rende incerta ed ipotizzata la piaafane anticipata; in particolare per le escursinjite

crocieristiche; dove per la ripresa € necessatervanire prima sul riassestamento del contestdetdie e
successivamente attuare un piano di ripresa detlditp economiche a seguito della mancata reaizzezel

tour. Ulteriori problematiche per fiumi e canalinsoquelli tecnici legati alla loro manutenzione lgua messa
in sicurezza dei pontili ed il loro successivo decain adeguato funzionamento e controllo delleisdicon
relativa comunicazione tra gli operatori e comaridampassaggio, il monitoraggio e I'assestamengted
sponde degli argini, spesso erose dalle onde gersgabpassaggio delle barche o degradate dallgattimane;
tali da non rendere un ambiente apparentementesstumisti in passaggio, senza escludere la mariaazione

quotidiana per i locali. Problematiche riscontralnil particolar modo nelle aree in cui i corsi dja@ sono
prevalentemente utilizzati a fini commerciali.

Ecco quindi, come la trascuratezza di questi antibperd trasformarli da contesti ricreativi di esglione,
viaggio, evasione ed introspezione a spazi pocaeti ed invoglianti, a seguito del loro declinal#andono.
E possibile che anche le compagnie crocieristinfieenzino il loro stesso turismo fluviale: senzataur o un
programma redditizio le partenze e gli standardseevizi stessi potrebbero essere ridotti; in teuma ne
risentiranno anche le industrie dei servizi terrestl settore culturale.

Si considera infine il fiume come un ambiente rauim costante comunicazione con 'uomo, soggEtEuOi
impatti e comportamenti tra cui: il sovrasviluppalistriale, il sovraffollamento, I'inquinamento,fe&ancanza
di regolamentazione e il costante disturbo dellm#aselvaticd. Si ritorna allora, a parlare di sostenibilita in
guesto caso del turismo fluviale che e fortemewteetata e dipendente dagli afflussi del turismongdissa
concentrati nelle destinaziomustdi visita. Ma un accrescimento del turismo “incoliito” in questo senso
portera solo alla richiesta di evasione dalle ftligstiche, in quanto tale destinazione avra nagfmi la sua
carring capacity? satura dall’ inquinamento e congestionata daiatisit, un destino che incontrano le principali
citta d'arte mondiali in particolare quelle ital@fPer non parlare degli altri impatti negativi dalismo mordi

e fuggi quali: I'effetto spiazzamento delle ativieconomiche locali tradizionali sostituite e tossfate in
attivitd turistiche; la turisticizzazione o banabzione della cultura e gli effetti indiretti salfsetto
socioculturale della destinazione con il consegai@muinamento delle tradizioni locali.

In merito al flume non si puo dire che il problesia legato alla sua capacita di carico ma da agogtihutenti

tollerano, relativa la salute di un fiume ed alla €orretta preservazione di cui si € trattato paayjhe sopra.
Ma é anche legato al deflusso delle tempeste daiiidrografici che provoca I'erosione delle padl fiume

e il successivo deposito di sedimenti nel lettocdeso d’acqua, credo un potenziale insabbiamelgventuale

soffocamento del fiume da parte di questi sedimenti

Questa sorta di stress a cui il canale e sottopmsteenta nel momento in cui le attivita umane swody
deforestazioni e pulizie eccessive della veget&zairfine averne avere accessi agevoli e vistéasglia per
gli sviluppi urbani. Nonostante questi rischi itesite apprezzamento dell’ambiente fluviale staippndo una

30F, vallerani & F. Visentin;Waterways and the Cultural Landscapd’ondra, Routeledge, 2017
81 B. Prideaux;River Tourism”, Cairns, Cabi, 2000
32 Traducibile in italiano in “capacita portante” @pacita massima di un determinato ambiente e sigfigisorse di sostenere un numero di individlé, ta
da non comprometterne la propria integrita fisedturale, sociale ed economica. Termine trasptenéd applicabile anche ai contesti turistici.
A. Moretti, “Produzioni culturali e produzioni turistiche: corfgmentarita”, a cura di G. Brunetti & M. Rispoli,Economia e Management delle aziende
di produzione culturalé, Bologna, Il Mulino, 2009.
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maggiore conservazione delle aree ricreative, pertgristi che desiderano godersi una vacanzeasibie; un
esempio concreto e il Delta del Reno che con i kabitat selvaggi fornisce un particolare contrbatia
diversita, nonché una zona umida di importanzanatgonale.

Si trattera nei capitoli successivi il confronta ko sviluppo di questa zona con il caso italiaabRklta del Po.

In conclusione, si puo affermare che la sostetéel turismo fluviale dipenda da un approccidldzmato alla
pianificazione territoriale e alla gestione resbile delle attivita turistiche, in modo tale daeyenire il
sovraffollamento e altri effetti dannosi legatt@lismo di massa. D’altro canto, questa tipologiaudsmo puo
diventare I'elemento propulsore per la conservaziggile risorse naturali a rischio d’estinzionencité essere
un contributo alla redditivita finanziaria, soptatb nel caso dei corsi d’acqua minori, i qualirpbbero avere
un impatto positivo anche sul turismo da crociergpid ampia portata. Il punto d’'incontro & quindi i
raggiungimento di un equilibrio tra crescita ecoigan sviluppo ricreativo e tutela dei valori culilire
paesaggistici.
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Capitolo 2
La navigazione interna nella Terraferma Veneta

2.1 La rete idrografica veneta

Per comprendere al meglio I'evoluzione dei contestirici fino a quelli odierni € opportuno sviluppa
un’introduzione alla rete idrografica veneta. Laggiar parte dei paesaggi di terraferma é costitlétdasse
terre di origine alluvionale localizzate lungo fastostiere e intersecate da aste fluviali che snorwerso il
livello del mare, ramificandosi in svariate dirgditr Da tali territori si sono creati ambienti urnidove si e
consolidata una consistente “cultura” idraulicag éhandata a modificare 'originaria struttura rati della
terraferma Veneta e dei suoi deflussi al fine ditigee far fronte ad alluvioni e alla fertilitd dioli, sfruttare i
tagli di scoli e collettori per il drenaggio e apfittare delle arginature in difesa delle coltivazi Gia Strabone
in antichita defini il territorio Veneto come urrritorio caratterizzato da una vasta laguna e daodo alcune
citta venete come “isole, altre solo in parte téecll’acqua, e quelle che si trovano al di l[dedphludi nella
terraferma hanno collegamenti fluviali degni di ainamione™3. Il paese dei Veneti fu ed é tutt'ora sempre stato
le specificita dei suoi principali fiumi singolarmte al fine di avere non solo un'immagine ad anrpiggio
della rete idrografica, ma anche una minima peorezdei loro attributi geomorfologici principali.

Il Po e il Tartaro

Nonostante si sia gia ampiamente trattato del ades&ume Po nel capitolo precedente si esamiosad suo
aspetto geografico nel territorio. Per la maggiantey del suo corso il Po scorre lungo la pianudaRa e ha
sempre rappresentato una linea di confine tra e tdella Cispadania orientale e quelle déllenetia
considerata come una barriera d’acqua per i prewéirdalle aree piu a sud del Veneto. La sua stegesulle
alpi ai piedi del Monviso e scende verso i terripiganeggianti uscire nell’Adriatico dividendo laapura in due
parti. Il Po presenta una lunghezza di 652 km &apora quantita d’acqua superiore a tutti i fiuiadiani, perché
tutti i corsi fluviali passanti per le Alpi e gli gpennini gettano in esso e i grandi laghi che wrisano;
considerato per questo motivo un fiume di ampiagbay tale da uscire nell’Adriatico con ben sett®,fdelle
guali la principale prende il nome di Po Grandeia@tato anche il Grande Fiume, il Po porta a sfediamare
ben trenta corsi d’'acqua, tra cui: il Tartaro, talibia, 'Enza, il Panaro ed il Reno e dalle ApStura, I'Orco,
la Sesia, il Ticino, 'Adda ed il Mincio. Non vi @uindi nessun altro fiume che in cosi poco spabluaala
capacita di aumentare la sua portata, la sua rd&ssgua si esaurisce solamente all’arrivo in maexte. Data
la sua sorgente sul Monviso esso bagna ben tréugayho quali: Torino, Cremona e Piacenza e ne &fior
quarto, ovvero Ferrara, segnano il confine tra Lardia ed Emilia-Romagna e tra quest’ultima edrilitiario
Veneto prima di sfociare nell’Adriatico.

Il suo bacino idrografico ha un’ampiezza di cirda0D0 knt comprendendo parte del versante meridionale delle
Alpi e di quello settentrionale degli Appenninidig e tosco-emiliano. Quindi dal punto di vistagyadico ed
idrologico tutta la pare orientale della Val Paddi@ende dal Po come principale convogliatore duacche
altrimenti sommergerebbero gran parte della campagsformandola in un'immensa palude. Come molti
fiumi di pianura anche il Po tende, di anno in grenonutare la propria direzione ed essendo paaticente
imprevedibile verso I'area del suo delta. La pisttedel suolo e la scarsa pendenza verso il matengoil
fiume a giochi di correnti ed accumuli di sabbienché a meandri sempre piu stretti spesso abbatngena
seguire un nUOVO corso; questi ultimi vengono claianchequando presentano dell’acqua debolmente mossa
0 morte quando sono caratterizzati da acqua completaméstegmante. Tuttavia, sono queste anse che
modificano continuamente il paesaggio fluviale etidbuirgli un insolito fascind.

Il Po ha origine dalla regione del Piemonte, davedlle del Po si apre sulla pianura di Saluzzeceado da
una delle piu corte e scoscese valli delle Alpi G5 metri di altezza di Paesana ai 2020 dellgestr di Pian
del Re), chiusa dalle pareti del Monviso. Dopo Baasl Po si prepara a ricevere i primi affluetdirentelli e
risorgive. In questo primo tratto gli affluenti cdgono tutti I'acqua dalle stesse montagne, tdvetaturendo
anche da sorgenti assai vicine. |l Po raggiungel@ dopo un lungo percorso del Monferrato e solajda

33 F, Vallerani,“Tra Colli Euganei e Laguna Veneta. Dal Museo déllavigazione al turismo sostenibile Padova, AdriaMuse, 2013
34L. Bosio, S. Bortolami, M. Zunica, F. SantagiukiafCorsi d’acqua”, Padova, Tipografia CS, 1987
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assumera la connotazione di fiume maturo. A moniedno il Po passa per Carignano, di fronte alt& si
conserva un frammento originario dell'attualmend@a@minato “Po morto”, ovvero i residui di un’anseedn
una notte del 1949 una piena taglio fuori dal cgnsacipale del fume. Il fenomeno porto il tratel flume ad
un lento impaludamento, tratto che da dopo Carigriieno ad oltre Torino rischia il completo impaludento
a causa degli ingenti inquinamenti industriali. Wodta uscito da Torino il Po prosegue nelle Langlmllega
I’Appennino Ligure con la Valle del Po: il Monfetoa Da qui si estende fino alla foce del Tanariceve dalla
sua destra solamente solo dei modesti torrentin@elat sinistra confluiscono in essa la Dora Badtdd Sesia.
A mano a mano che si avvicina verso Pavia e atla ftel Ticino il Po va verso il raggiungimento detua
navigabilita ed inizia un nuovo cammino. Nel pesmfino a Pavia prevalgono distese ghiaiose mescala
sabbie grossolane e naturalmente a seguire il simmee della pendenza la forza di trasporto delpiaci
attenua. Il corso d’acqua scorre verso Chivasse temacque del Po, appena rinfrancate dall'immissidel
torrente Orco, alimentano attraverso una chiusanile Cavour, al fine di destinare centinaia dirinoeibi
d’acqua a beneficio dell’agricoltura VercelleseedlalLomellina, proprio dove sorge la centrale teefettrica.
Questi due esempi portano a mostrare come vengtuefio un uso plurimo del fiume. Il percorso terana
Casale Monferrato, ma e da ricordare che in lgcdlitno, in riva al Po, si innalzano la ciminieréeestrutture
geometriche della centrale elettronucleare, doveoimispondenza dell'impianto vi € uno sbarramettie
attraversa tutto il Po. Inoltre, poco a valle ds@le il fiume Sesia segna il confine fra Piemont®mmbardia,
delimitando assieme al Ticino la regione agricabad_omellina. Va detto che un altro grande fishaffaccia
da sud a portare nel Po L'acqua raccolta dalle @aacjuun ampio bacino che va dalle Alpi al Monfeorat
all’Appennino Ligure, ovvero il Tanaro, considergter il Po un importante affluente. Lo Scrivia edanaro
causano entrambi al Po problemi legati allinquieato, sebbene la portata dello Scrivia sia mincspesso
riducibile ad un torrentello.

Quando le acque del Ticino si mescolano con qaelld®o si arriva al tratto finale del percorso filghe fino
ad arrivare al suo delta. Con I'immissione del fidcil Po diventa ufficialmente il grande fiume ngafbile,
sebbene la navigabilita tra Pavia e Cremona sigalina determinati periodi dell’anno per i grosavigli
commerciali. La congiunzione dei due avviene sibfponte stradale della Becca e a sei chilometrigphord
della loro congiunzione si affaccia Pavia, da aukia un tratto di fiume dove altre cittd come Riaza e
Cremona sorgono nelle immediate adiacenze del Ragua del Ticino si riversa nel Po con un apporto
abbastanza consistente, risultando con un effettibuzione indubbiamente positivo. Il Po piacentiassieme
al contributo delle modeste acque del Trebbiayatieaizzato dal fitto serpeggiare del fiume chikadace del
Tidone fino a Cremona presenta un continuo sussgiiimeandri. Questi ultimi tendono, a causaeekione
operata dalle acque, ad accentuare la loro cuevaincondando gradualmente una sorta di penisaa.ilC
tempo l'istmo di questa penisola diventa semprespitile fino a che il fiume in piena lo travolgerncun salto
ristabilendo un percorso rettilineo. Questo mearfdadtato” si ridurra ad un semicerchio di acquartao
destinato ad un lento prosciugamento; queste dorésidui si possono definire tracce di meandssiio molto
evidenti in tutta la pianura. Passata Cremonanohesi affaccia direttamente sul Po ma ne é urspostata, il
Po non subisce sostanziali cambiamenti, bensisumtsgli elementi definitivi che lo caratterizzena fino al
suo delta.

Il delta merita un discorso particolareggiato, dtmecente dal punto di vista geologico e destirgahon avere
mai un volto definitivo. Oggi presenta una formbdta data dall’accumularsi dei sedimenti portatifidene
nei bassifondi litoranei dell’Adriatico, ma restaaacora le tracce dei delta piu antichi che hameato le note
valli da pesca di Comacchio e Pomposa. Attualmeraeni del Po si possono considerare sette, doita vo
raggiunta la regione del Polesine il filume iniZiatuo delt& di 380 kn? e si suddivide nel piu meridionale Po
di Volano, a cui segue il Po di Goro diramandosipnessi di Serravalle e delimitando a sud I'lsdild@riano,
parallelo a quest’ultimi vi & il Po di Gnocca o 2efla. A sud del ramo principale vi e il Po dellell€ e a
seguire il Po della Pila o Po Grande chiamato pesessere il piu consistente, in quanto da salogie oltre
meta delle acque e dei depositi in sospension&oblie a Porto Tolle si dirama il Po di Maistra amcca con
propria foce fra un dedalo di lagune, valli da pes@aesaggi anfibi; infine, vi & il Po di Levarkdraccio piu
settentrionale che si dirama a monte di Contaniear@o un complesso sistema idrico assieme al Gaanato

e all'Adigetto, naviglio derivante dall'Adigé

35 M. Busi, A. Chiari,“Lungo il Po. Scoprire il fiume dal Monviso al dalt, Novara, Istituto Geografico De Agostini, 1987
36 Qvvero l'insieme delle diramazioni fluviali chempeettono al Po di sfociare nell’Adriatico.
87 L. Zeppegno, C. CovaGuida al Po. Itinerari, natura, storia e tradiziopopolari”, Milano, Mondadori, 1973
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Strettamente legato al Po é l'idrovia chiamata ararfissaro-Canalbianco che sbocca nel mare Aclriata
I’Adige ed il Po, creando una sorta di collegamed#di’alveo di due fiumi: il Tartaro ed il Fisseon
I'artificiale Canalbianco, quest’ultimo & predomie nella lunghezza dell'idrovia Tartaro-Fissera:@laianco
il quale va ad unire il porto di Mantova con |'Aditico. Il Tartaro presenta una lunghezza di 52 kpreade il
nome daiTartari fluminisha le sue sorgenti a sud di Verona (Legnago) e dwpo attraversato il margine
meridionale delle Valli Grandi Veronesi continud @analbianco fino ad Adria. Il Canalbianco & umala
artificiale ricavato dal letto del Tartaro che prgse dalla conca di Canda sino a quella di Volien&@mna per
una lunghezza di 78 km. Mentre, la tratta finalei¢avata da un antico ramo del delta del Po, predd cosi
il nome di Po di Levante e scorre fino alla foce qd&i 17 km, per una lunghezza complessiva dehé di 147
km di cui solo 113 navigabili a partire dalla caeihza con il canale Fissero, ultimo pezzo di cotapiento
dell'idrovia che porta in mare. Inoltre, si collegha linea navigabile Po-Brondolo la quale dadguna di
Chioggia permette di raggiungere Venezia.

L’Adige e il Vigenzone

L’Adige con una lunghezza di 401 km circa € il sew fiume d’ltalia dopo il Po ed il terzo per angza di
bacino (12.000 krp comprendo anche una piccola parte della Svizigpemo tratto da Resia a Marano ed |l
secondo da Trento a Verona, assumendo la denomireadi Valle Lagarina. L’Adige segue un percorso pe
meta circa alpino, attraversando trasversalmentatizna nella sua sezione piu ampia. Lo si puoiderse
come una via di collegamento tra I'Europa Centeagermanica da una parte e la Pianura Padanapazms
mediterraneo dall’altra. La complessita della tegentifera viene resa complessa dalla segmentadel
rilievo in sezioni distinte, dalla loro collocazerspezzata e non lineare; cosi il fiume attingadgue da
differenti spazi, frammentati e poco unitari. linpo cruciale piu attrattivo € la grande conflueBroézano dove

il fiume trova la sua unita. La valle dell’Adigep@i un lungo e unico solco trasversale che va daaBo sino
al suo shocco in pianura. La sua sezione subahgiria shocco in pianura attraverso una cruna d'ageero
guel passaggio chiamato Chiusa. In essa si incamddaacque di tutto lo spazio atestino per pairkipsi in
pianura. Tale sbocco costituisce perd un ulten@ssaggio cruciale dello spazio fisico governatbAttge,
ovvero il passaggio per Verona, simbolo di collegatua tra la cultura geo storica alpina e quelléatida. Nello
specifico, I'Adige nasce nell'Alta Val Venosta psesPasso Resia e sfocia nell’Adriatico a Porto éussei
pressi di Chioggia e Rosolina, dopo aver attravelsaregioni Trentino-Alto Adige e Veneto. Fino Attharedo
chiude il suo bacino tributario, assumendo di cgueaza le caratteristiche di flume di pianura; diepgr altri
110 km resta pensile fino allo sbocco in marearmte del Brenta ed il delta del Po. Da ricordal@ presenza
nel bacino della galleria scolmatrice “Adige-Gardae li collega insieme, opera di canalizzazioneessaria
per prelevare una quota parte dal flume una voipesta una determinata soglia, al fine diminwargdrtata
della piena. Il tratto finale del fiume da Bonavigd.egnago fino alla foce e simbolo della faseléirdi una
complessa evoluzione idrografica; infatti, il cord@acqua e oggi identificabile nella morfologia daio
paleoalveo, caratterizzato da una fascia dossieanth ad individuarsi proprio nei pressi di Borgy, poco a
sinistra dell’Adige attuale. Il suo aspetto morfyito attraversa poi da est a ovest i territori dnébe,
Bevilacqua, Montagnana, Saletto, Ospedaletto, &Menselice, per poi proseguire in maniera mendesue
verso Conselve, Arre, Candiana, Villa Bosco, Catiédbero e sfociare ai margini della laguna di Gigee®.
Per avere dei riferimenti idrografici con le acqanterne padovane delle quali si sta trattando édppo
evidenziare il canale Vigenzone, in quanto I'antiooso dell’Adige Atesigd nel suo tratto terminale e prima di
sfociare in mare riceveva le acque del Vigenzomwgiente dal territorio di Padova; questo rifemaeeci
viene dato dalle fonti di Plinio il Vecchio, uniahe ricordi il Vigenzone nei suoi scritti, al’eppchiamato
TogisonusCome ai giorni nostri, questo canale dopo averai#o le acque provenienti da Battaglia, Monselice
e dai Colli Euganei attraversava i territori di fiR@nia e Carrara, per scendere fino a Bovolentassapao per
Pontelongo arrivava al mare. Percio per un lungftdiquesto corso d’acqua veniva a scorrere rieilibg canale
di Cagnola o Bovolenta, datato all’eta romana;tmeplquesto canale faceva parte del grande caosgiettore
di drenaggio chiamatfmssa limitalisdi eta claudio-neroniana a sud di Padova e prbhahte fu ricordato da
Plinio perché in relazione con quest’opera idrafljaove in seguito all'altezza di Bovolenta verrdedluire

il Bacchiglion€®.

38 E. Turri, S. Ruffo,'L’Adige. Il fiume, gli uomini, la storia.” Verona, Cierre Edizioni, 1992
%9 . Bosio, S. Bortolami, M. Zunica, F. Santagiuliat@orsi d’acqua”, Padova, Tipografia CS, 1987

40 hitp://www.bacino-adige.it/sito/index.php/autorit@cino/informazioni-bacino/caratteri-fisici/caratistiche-generali;
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Il Bacchiglione
Il Bacchiglione nasce ai piedi delle Prealpi viteate percorre la Pianura Padana attraversandittdede

Vicenza e Padova per una lunghezza di 118 km &ufdhita & stato un importante via di comunicaeiger
le attivita commerciali. In eta romana il suo noemraRetenuse come ai giorni nostri si formava dalle acque
provenienti dalle valli di Mezzarolo, Valdilonte\aldiezza. La sorgente si trova a monte di Viceadae
costituita dall’'unione del torrente Leogra-Timorzlson alcune risorgive di piandta

Il sistema idrografico che origina e alimenta gadaime e assai complesso e singolare, in quant wia
duplice origine delle acque che alimentano il fiuprevenienti dai deflussi prealpini, ma anche dédlaa
frenetica della pianura vicentina. Questo perchgaitchiglione é I'alveo collettore di un sistemeomtafico
parecchio complesso, formato da corsi superfic@ativoglianti in acque montane, rivi perenni ed ioag da
risorgive. Inoltre, gli acquiferi presenti nel sisttiolo della Pianura Veneta sono un importanesasper le citta
di Padova, Vicenza, Mestre e Treviso. Comunqueé,umo specifico settore della pianura dove I'affioento
delle acque sotterranee avviene naturalmente,@aegtene nell’alta pianura nel momento in cuioisiepositi
iniziano a essere ricoperti da quelli argillosi iedsi della bassa pianura. Questi sedimenti dadlesé®
permeabilitd sono dunque un ostacolo al fluiresd@dique freatiche, costrette ad affiorare in nuseernsorgive.
Tutta la porzione di pianura interessata da guiestomeno viene chiamata “fascia delle risorgiva’gluale
presenta un andamento nastriforme, praticamenétiglaral margine prealpino. Il tratto delle rismega nord
di Vicenza ospita le sorgenti “ufficiali” del Badgtione, nei pressi di Novoledo (60 s.I.m). Finealle della
confluenza con il Timonchio. Proseguendo versaevidlBacchiglione riceve dei piccoli corsi d’acqgaali la
roggia Menegatta, la roggia Feriana e la roggia2doa. La confluenza del torrente Orolo poco pitnaysorta
ad una nuova immissione di acque di drenaggio figjgde. Quest’ultimo é il tratto terminale del tente
chiamato Livergono fino all'lsola Vicentina. Vicesnzappresenta quindi una sorta di trivio fluviahe adrena
buona parte del territorio provinciale. A monte aentro cittadino entra il fiume Astichello, nasten
dall’'unione di piu rogge alimentate dalle risorgtieDueville. Un’ampia curva attraversa la cittpa@ da sud-
est si innesta il fiume Retrone, il quale nel sasdw corso attraversa la piana dei Colli Beriaaoglie le
acque provenienti da questi ultimi rilievi. A ricdmsdei Colli Berici, il Bacchiglione unisce le saeque con
quelle del Tesina, collettore terminale di un anggema, cui ramo principale € il torrente Asticomerito al
canale Bisatto, quest’ultimo scavato nel 1143jsade dal Bacchiglione in localita Col del Rugej pressi di
Longare. Sottraendo ai fiumi parte dei deflusdBidatto contorna per decine di chilometri i C&8liganei, fino
a raggiungere Este, Monselice e Battaglia, dovaiqrongiunge con il Canale Battaglia proveniemt®ddova.

Gli apporti della fascia delle risorgive tra SamtR in Gu e Grantorto, si immettono nel Bacchigiica
Trambacche, circa a valle di Montegalda; questudsf derivano dall’'unione di due corsi principdliCeresone
ed il Rio Tergola-Tesinella, i quali formano I'agerminale chiamata Tesina Padovano. E questantialt
affluente naturale del sistema idrografico cheineged alimenta il Bacchiglione; tuttavia, a ovéisPadova
'uomo ha aperto un varco nello spartiacque charsep bacino del Bacchiglione da quello del Brei@asi
riferisce al canale Brentella, opera conclusasi 1814 mirante ad incrementare le portate di magia d
Bacchiglione, al fine di favorire la navigaziondeima; attraverso il Brentella, infatti, parte deflortate del
Brenta vengono sottratte al suo alveo per esseeesdte nel Bacchiglione nei pressi di Tencaraléing, il
flume giunge a Padova passando sotto il ponte det@hello e all’arrivo in citta si suddivide in teami: da
monte il primo € il canale Battaglia (1189-1201h ¢o scopo di unire la via fluviale tra Padova erdelice e
dove a Battaglia le sue acque si uniscono con euigl Bisatto. Il secondo ramo € il rettilineo dahale
Scaricatore tra il Bassanello e Voltabarozzo, weat 1863 per la difesa delle inondazioni coméspategrante
del progetto Fossombroni-Paleocapa e con lo scopuaticare le acque del Bacchiglione nel Brentx. P
concludere il percorso di questo tratto, una vedtssato il ponte dei Sabbionari, lo Scaricatousisice al canale
Roncajette proveniente da nord in localita Ca’ Mart terzo ramo, detto Tronco Maestro entra iafmPadova
alimentando il Naviglio Interno e altri canali miiorete di canalizzazioni che permetteva l'attraaenento
della citta da parte dei natanti tramite le viecdiaa. Dalle Porte Contarine si dirama poi il CamtkePiovego
(1209), il quale corre esterno alle mura cittadine al manufatto regolatore di San Massimo; dailgilisso
principale continua verso Noventa Padovana pecq@garsi a Stra con il Naviglio del Brenta, matpalelle
sue acque si riuniscono verso est alla prosecuziatigrale del Naviglio Interno, dando origine ahala
Roncajette. Quest’ultimo, una volta raggiunto ihake Scaricatore prosegue verso valle lasciandlessgalle

411 Bosio, S. Bortolami, M. Zunica, F. SantagiubiatCorsi d’acqua”, Padova, Tipografia CS, 1987
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il centro patavin?. Dopo piu di 10 km, nei pressi di Bovolenta, ilrfie riacquista il nome di Bacchiglione fino
alla sua confluenza definitiva in Brefitgper poi sfociare nell’Adriatico nei pressi ddiiealita di Brondolo.

Il Brenta*

Il Brenta originariamente chiamato “la Brenta” ¢tssce assieme all’Adige e al Piave costituisasdatura
idraulica veneta; esso nasce come emissario deblpitago di Caldonazzo, raggiunge il territorioor di
Bassano e pochi chilometri pit a valle riceve lguecdel torrente Cismon, uno dei principali afflielel Brenta
che nasce a San Martino di Castrozza e che fingakclog tempo fa era alimentato da ghiacciai peremai
invece presenta un’alimentazione basata su pioggiave e quindi meteorica, come lo e il Brentasstes
carattere pluvio-nivale. Da Cismon a Bassano ihfiiscorre nella Valsugana e una volta giunta Basseorre
nell’alta pianura a seguito dei prelievi destiradfirrigazione e alle dispersioni dell’alveo, ricei la sua portata
e la trasforma in maniera discontinua. PassataaBasprosegue il suo percorso placido e meandriforme
alimentando diversi fiumi di risorgiva, come il &id il Dese; attraversando diversi comuni delntice giunge

in provincia di Padova per entrare poi in cittr@seguire fino alla localita di Vigonovo dove gmeaaile chiuse
si & dato vita al ramo minore della Brenta chianitnta Nova.

La Brenta Vecchia é I'attuale Naviglio del Brentaldiviso in tre tronchi: Noventa Padovana-Dolo, ®Mira
Porte e da Mira alla foce in laguna situata inlitec&usina. La Brenta nova fu un ramo realizzatbl®%07, non
piu esistente della quale ora resta solamenteitfargjnistro (vecchio percorso SS16); questa tymtéiva da
Dolo, via Sambruson giungeva Conche di Codevigegdaeniva fatta sfociare assieme al Bacchiglione in
localita Valli di Chioggia. Anche il Taglio Nuovisso socia a Valli di Chioggia ed é il canale dialisione
delle acque della Brenta Vecchia scavato nel 1&djogliando le acque del Taglio Nuovo da Mira T@fjho
alle Valli di Chioggia. Altro corso d’acqua che sif® in laguna a Valli di Chioggia é il Taglio delZunetta
realizzato nei prima anni del ‘900. Il ramo inizla Noventa Padovana prosegue per Vigonovo, Cangmlon
Maggiore fino a Codevigo e poi in laguna. Va riaialche le acque del Brenta si intersecano nedl'die
Chioggia (Ca’ Pasqua) generando un alveo moltmjdrmltre, da Brondolo sia il Brenta che il Bagjlione
sfociano assieme nell’Adriatico nella vecchia ftreeSottomarina e Chioggia. Infine, merita di cdesazione
I'attribuzione al Brenta di “oasi lineare fluvialedata dal professor Vallerani, riferendosi alla pwa
percezione di trovasi all'interno di un paesaggiddmente antropizzato quando ci si trova tra i smgini,
definendo il territorio attraversato dal flume dbtoponimo di “citta diffusa del Veneté”.

Il Piave ed il Sile

Il bacino del Piave si sviluppa lungo la fasciasiwdel limite orientale dell’alto Veneto ed ha amnegydai Monti
del Comelico superiore, i quali segnano il confina I'Austria, scendendo poi a sud mantenendo upiezaa
di ca 40 km. Il suo sviluppo longitudinale & diceirl00 km e la sua superficie territoriale occup@0o3kn?. I
bacino si chiude a Nervesa della Battaglia in prow di Treviso. Il suo bacino & molto pendentpeit ai
bacini degli altri fiumi veneti, cio significa chiesuo bacino passa nell’arco di pochi chilometiwtte alpine
molto elevate al livello del mare. Ragion per ®uslie acque sono torrentizie con piene rapide pdtirose.
Nella sua asta principale confluisce la rete fllevimontana, che raccoglie le acque dai sottobatiografici,
la cui superficie coincide con quella del bacinmgipale. La rete fluviale della pianura € inveostduita da
un tratto del fiume che va da Nervesa della Batagla foce (78 m). A differenza delle reti morgache
dipendono prevalentemente dagli eventi idrologiciafle trasformazioni degli afflussi in deflusselle reti
pianeggianti il moto acquoso é dovuto alla propamezidraulica incanalata a monte e correlata vierfoce
con la risalita dell'onda delle maree. In supesfitifiume comunica con il Sile attraverso due diacqua: a
San Dona di Piave e Musile di Piave, quindi a ridodella laguna Veneta ed il secondo € il canale@ache
unisce i due fiumi tra Jesolo e Cortellazzo, alzefdel Piave. Nel primo collegamento scaricanemlienpianti
idrovori provenienti dalle bonifiche circostantiu€sti immettono le acque dalla parte del Sile,uargo le
acque del Piave e quelle del Sile si trovano sierdifti livelli e per questo motivo sono necessaainufatti
idraulici quali le conche di navigazione, al finecnsentire il transito delle imbarcazioni. Ancheanale
Cavetta, con una conca di navigazione presso det Piave regola i diversi livelli tra Piave deSinfine,
presso la foce. Infine, in riva sinistra, in lotalRiverdoli si trova l'inizio della Litoranea vetag la via d'acqua
che collega tramite una conca il Piave con il filmenza.

42| toponimo di canale Roncajette non deve tramrimganno, in quanto questo tratto & a tutti gettifil fiume Bacchiglione.

43 C. Grandis, F. Selmiri|ll Bacchiglione”, Verona, Cierre Edizioni, 2008

“41n questo paragrafo si tocchera solo in manierarigiale I'origine del fiume e la sua evoluziom@guanto i suoi aspetti storici e morfologici sara
trattati piu approfonditamente anche nei paragrdfi 3.2 e nel gia trattato 2.2. Si € quindi pemsglasoffermarsi solo sulla mera spiegazione idafiga.
45 http://www.bacinofiumebrenta.it/acque-territorio&tgizione-fiume-brenta.html

https://ilbolive.unipd.it/it/news/storie-dacqua-fitrveneto-brenta

26



Le caratteristiche geomorfologiche del Piave variaotevolmente lungo il corso del fiume, il qual®pessere
suddiviso in tre tratti da monte verso valle: ilnpp compreso tra le sorgenti e Longarone, il seoactnd
Longarone e Ponte di Piave ed il terzo da Pontialie alla foce. Il primo tratto e caratterizzatoalementi
tipici di un corso d’acqua montano dall'alveo dtretsedimenti grossolani e pendenze elevate. Méotr
successivo da Longarone a Ponte di Piave il fiussarme una particolare morfologia detta a “cantidéatiati”
tipica dei fiumi aventi un’elevata energia. Quivao ha una larghezza che varia da centinaia di mie2-3 km
e la corrente é suddivisa in piu canali. Inolti@yko e caratterizzato da una parte priva di \eezjehe definita
attiva in quanto sede dei processi fluviali ed paate inattiva. Quest’ultima & corrispondente &#lene
golenali”, cioe aree non direttamente interessatia dinamica del fiume, ma che vengono inondatarte i
pit importanti eventi di piena che possono rendaitsie solo a seguito di modifiche del tracciag fiume.
L’alveo a canali intrecciati & solitamente moltstabile e questi che lo formano subiscono contimadifiche
ed elaborazioni a causa dell'alta capacita erasigatrasporto di questo fiume. Nel suo ultimottratia Ponte
di Piave alla foce, la morfologia cambia in maniecmsistente rispetto al tratto precedente, pediventa
monocursale, costituito quindi da un solo canalerepiu da canali intrecciati, diminuendo sia digeenza che
di larghezza e si riduce anche la granulometrissddimenti. Si trasforma quindi in un tracciaten@andri da
Ponte di Piave a San Dona di Piave e rettificdifigalmente da San Dona di Piave ad Eraclea. Qiuiegli
ultimi chilometri I'alveo si presenta in controp@ma e anche le ghiaie si trasformano in sedinpéintini e
limosi*®.

Il Sile & un fiume di risorgiva che nasce ovesTiiviso in localith Casacorba. Attraversata Trewda centri
rivieraschi di Silea, Casier, Casale e Quarto dhalte dopo un tragitto di circa 95 km defluiscddguna in
parte tramite le diramazioni del Silone e del Silgllo; mentre il resto delle acque viene convogliatAdriatico
da Portegrandi lungo il Taglio del Sile. Nel suorpr tratto il fiume scorre su un letto a meandraecoglie le
acque della Corbetta Nuova, Vecchia e de Silettdlwenti nel canale artificiale di Taglio di Sild.Siletto
(canale di gronda) raccoglie anche una piccolaepdelle acque della Brentella, canale scavato #é# 1
derivando le acque del Piave a Fener e d irrigaegtso una fitta rete di canali I'alta pianuraNtantebelluna
ed il Sile. Percio fina dal suo primo tratto le aeqlel Piave entrano nel corso del Sile. Il Silespgue verso
Treviso allagando i suoi bacini verso Quinto divise e una volta entrato nel capoluogo circondauea della
citta alimentato dal corso del Cerca e Giaverafdranandosi nel Pegorile in prossimita delle mugaiadi nel
fiume Botteniga. A valle di Treviso il Sile si imggsa ulteriormente deviando verso sud-est con dana@nto a
larghi meandri; tuttavia, I'alveo ed il suo andameesono stati fortemente modificati dalle escawvaizéal infatti
si allarga in varici, borda laghetti di cava, ciesenature e si biforca in due rami: uno di questiSile Morto
prima di attraversare Casier. A seguito, proselgsiei corso verso Cendon, S. Elena e Casale suhthibverso
i suoi caratteristici salti a meandro. Casale #lel &un nodo idrografico dove si immettono le acdudiversi
affluenti (scolo Rigolo, Bigonzo e Serva); nel toadi pianura piu a sud, ovvero nei pressi di Qudtaltino e
Portegrandi questo fiume lambisce la laguna, regliale si immettono parte delle sue acque. In questl
convergono lo Zero, il Dese e I'Osellino; il Deseddlegato al Siloncello attraverso il canale diV&ria e al
Silone attraverso il canale Taglietto. Il SiloneileSiloncello sono di particolare rilievo perchallé conche di
Trepalade e Portegrandi attraverso diverse boauingn® in lagurfé.

46 A, Bondesan, G. Caniato, F. Vallerani, M. ZanéttiPiave” , Verona, Cierre Edizioni, 2004
47 A. Bondesan, G. Canaiato, F. Vallerani, M. ZandttSile” , Verona, Cierre Edizioni, 1998
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2.21l contesto geo-storico della rete idrografica padoa

La bassa pianura veneto-friulana si estende inenaménta e attraverso uniformi altimetrie versmdre dal
Mincio all'lsonzo. La sua sistemazione territorigdedovuta in particolar modo all’azione umana che e
intervenuta per controllarne piene e drenaggi etbasse ed acquitrinose. Sono percio i fiumirgéwue un
ruolo importante nella sua determinazione e l'inigiaza della navigazione interna in quest’area éu@ov
proprio all’abbondanza di corsi d’acqua originaai dalle sorgenti di pianura che dai bacini algingrealpini;
responsabili della sua formazione in quanto degsit materiale solido per la creazione. Inoltre,elemento
caratterizzante € la presenza di corsi d’acquasnlmsotto forma di fiumi ma anche di fosse, rifessati dalle
variabili dimensioni. Area quindi costellata dadescanali, rogge e scovoli volte a controllaeflusso delle
acque provenienti dall'alta e dalla media pianura ancora adornano le nostre campagne e che sinpest
gli abitanti il mezzo per controllare il corso deimi ed impedirne i rovinosi straripamenti. Da lato la
presenza di questi elementi fa pensare ad una&iteadi disordine idrografico, ma dall’altra & ewvidente
indice di intervento mirante ad incanalare e regola risorsa idrica per rendere sicuro e fruttubsearritorio.
Altro importante aspetto di questa rete idrica @resenza di corsi d’acqua creati artificialmerteche di
notevole portata, risultato di lotte per il domimiei traffici commerciali lungo fiumi e canali, raache scavati
allo scopo migliorare gli itinerari della navigaaminteré®.

L'essenzialita del rapporto del territorio padovarom i suoi fiumi ha permesso lo scorrere dei congivgin
dall'eta romana, durante la quale si attuaronomgesaerventi sul territorio per modificarne la mi@ogia e
renderla maggiormente adattabile a scopi militatleecompetenze degli agrimensori romani; in qoiatgrreni
si trovavano in condizioni idrologiche alquantofidibltose. Situazione che era comune a tutta layva
compresa tra I'attuale corso del Brenta e quelloRi@ve, ma in particolare a quella che si estemded di
Padova, caratterizzata da un elevato numero di dasqua, fiumi e canali minori che non presenteva
un’adeguata stabilita e che compromisero in maraktedenante gli sforzi dell'azione umana per léirdiéva
ricostruzione del paesaggio e la riorganizzazioglesdo popolamento. Si dara ora attenzione allegali
difficile ricostruzione relative al corso originartdel Brenta e del suo assetto nei secoli precethenterito
all'attuale conformazione attorno alla citta di Baal, al fine di comprenderne nelle righe succedsiggiluppo
degli scambi commerciali e delle relazioni umane sbno andate a crearsi; dato che il fiume Breatsehnato
la storia, lo sviluppo urbanistico ed il rapponta il territorio e gli abitanti della sua citta.

Secondo le ipotesi dell’erudito Andrea Gloria, De'Padova a Venezia nel Medioevo. Terre mobilirfioo—
conflitti” a cura di Remy Simonetti, egli fu il primo tra tuitcercare di ricostruire I'antico corso del Beent
dominante I'anticaPatavium chiamatoBrenta-MedoacusQuesto fiume si sarebbe sdoppiato non lontano
dall'odierna Cittadella (all'altezza di Friola) emedo un ramo occidentale denomin@fiedoacus Maior” e uno
orientale denominattMedoacus Minor”; da qui il ramo occidentale avrebbe raggiuntceittco di Patavium
nei pressi dell’Osservatorio Astronomico. Da quéstsizione il Medoacus Maior si sarebbe a sua \diltizo

in due rami: innanzitutto, il sinistro lungo l'attie Riviera Paleocapa fino all’altezza di Ponte Baonardo
incontrando il Medoacus Minor, anch’esso entramtgtta e per un tratto da Ponte San Leonardo Migoacus
avrebbero percorso una tratta comune fino a Poolen Mentre il ramo destro del Medoacus Maioebée
partito dall’Osservatorio Astronomico e prosegiéy il centro storico e virando verso nord avreib@preso
I'odierna Riviera Ponti Romani per raggiungereadfii rami all'altezza delle Porte Contarine e 1sofo; perché
nei secoli a venire si sarebbe anche collegatauaetio che sara il Canale del Piovego scavatoatddyani nel
1209 e quindi collegarsi al Naviglio del Brefifanonché con la laguna verfetha prima ipotesi dell’antico

“8p.G. Zanetti, C. Grandis, F. Sandon, F. Vallerdrmi Navigazione fluviale e il Museo di Battagli@iime”, Battaglia Terme (PD), Editrice La Galiverna,
1998

40| fiume sarebbe percid uscito dal centro abitatan unico corso per poi dirigersi verso Novemtaye a valle si sarebbe sdoppiato nuovamente: il
ramo sinistro/Medoacus Maior avrebbe proseguitdiiezione Stra-Sambruson-Lugo sboccando in lagnr@irispondenza della bocca di porto di
Malamocco; il ramo destro/Medoacus Minor si sarddibetto verso Camin-Saonara-Legnaro-Arzergrandésiiga e Rosara trovando sbocco in laguna
non lontano da Corte. Probabilmente un altro ragidvinor scendeva verso Villatora-Celeseo e Sarsgguendo parzialmente I'attuale percorso dello
scolo Cornio, per sfociare in laguna nei pressiadia.

50 Di piu recente datazione & I'ipotesi di Lucianos®o il quale considera impossibile che il Bremérasse a Padova attraverso tre rami, in quanto cio
avrebbe comportato serie problematiche al centrad@no. Egli ipotizzo percio che il Brenta ent@ancun unico ed ampio ramo nella citta di Padova e
voltando poi per la zona delle Riviere, circondandsi Padova con un unico ampio fiume e solo uita ebe questo avrebbe raggiunto Camin si sarebbe
poi diviso in Medoacus Maior e Minor. A sostegndlalsua tesi Bosio avrebbe fatto notare che i mitieponti della Riviera Ponti Romani misurino dai
40 ai 50 metri di lunghezza, testimoniando una isterste larghezza del fiume. Tuttavia, in basestit sopra citato di Remy Simonetti nemmeno l'idea
di un unico grande fiume attorno al centro stoaerebbe comportato un sicuro equilibrio idrico,iapasi peggiore, considerando soprattutto le f@anos
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corso del Brenta e le contrastanti ipotesi descnittle note a pié pagina fanno capire quantoigi#fitile lo
studio e la ricostruzione dell’originario percoda fiume caratterizzante il territorio padovan@ di notevole
importanza per la comprensione di alcune dellerdiclae storiche descritte a mio avviso in maniedattiva,
nelle righe successi¥e

| Veneti hanno sviluppato una cultura sorta e o stretta simbiosi con I'acqua che sia questaate o di
fiume, sfruttata come il piu naturale sistema dhaaicazione e di trasporto.

Anche i corsi d’'acqua interni sono stati sfruttaime vie di navigazione e quando quelli naturah Boano
sufficienti si provvedeva alla costruzione di vidifeiali per implementare la praticitd dei traspoe
sviluppando una tradizione nautica che & andgparilpasso con il progredire dell’agricoltura e dainmerci.
In Veneto i terreni paludosi e la scarsa praticiéd viaggi terrestri portarono alla preferenza’dstl di
imbarcazioni fluviali per i trasporti commercialig scambi di vicinato, gia sviluppate per le conwazioni
lagunari e marittime. Oltre all'irrigazione ed asiporti di prodotti agricoli, i percorsi fluvialesszivano anche
per lo spostamento di individui; infatti, a partital XVI secolo dalla citta di Venezia, era podsilbaggiungere
i territori di terraferma in barca, proseguendtabitto attraverso canali e fiumi per raggiunggiiémportanti
centri terrestri della Repubblica o le residenzevesli campagna. Si pensi ad esempio alla VillabBego a
Valsanzibio e al suo attracco destinato alle imdizioni o al toponimo conferito a Galzignand'di Porto”.

Il collegamento Venezia-Padova era costituito daiati lagunari, come i Naviglio del Brenta e la $oee in
laguna e dal canale artificiale del Piovego scadajmadovani nel 1209 che collega la Riviera dafiamimo
flume con la citta di Padova. Inoltre, da Padovaawgerso il Canale Battaglia era possibile ragganag
Monselice ed Este e da Battaglia era possibiledgrerper Cagnola e Pontelongo proseguendo finordBto.
Fu cosi che a partire dal XIl secolo Padova assilmseno controllo delle acque della sua cittéegitorio:
prima tramite la costruzione di un canale che éwealnito la citta di Antenore all’allora piu impante citta di
Monselice tra il 1189 e il 1201 e poco dopo corekizzazione del gia trattato canal del Piovegolintento
di: raggiungere Stra evitando il rapporto via tewalocizzare e rendendo le operazioni piu econoejic
collegare la citta con il porto ormai invisibile Moventa. Il canale venne ben presto tenuto iniderszione
tanto da essere la sede delle poste statutare adlitelarne e migliorarne I'agibilita.

Le imbarcazioni dedite al trasporto merci venivameamate burci e partendo da Battaglia lungo ilatan
scendevano il Piovego ed il Naviglio del BrentabsinFusina, per raggiungere la citta di Veneziah&rse per
il trasporto agricolo e delle merci quali il legnara la trachite euganea era preferibile scendeZarnkle di
Sotto-Battaglia passando per Bovolenta, dove gaingista il Bacchiglione, continuando poi per Plamgo e
Brondolo, mentre per il servizio di trasporto deflabiltd veneziana venivano adibiti i burchiellierp
I'accompagnamento delle aristocrazie della Sernéalle loro dimore estive.

Una volta entrati in laguna i burci si dirigevanblerd passando per Pellestrina, Murano, Buranore€llo per
raggiungere Portegrandi; oppure scendere versosilapdesolo e Cortellazzo ed attraversando il djaer
raggiungere Caorle, la Laguna di Marano, Lignand\qdileia; in alternativa vi era la possibilita ain’altra
direzione attraverso il canale di Valle da Brondeloaggiungere Cavanella d’Adige; qui i burci vemug
traghettati con una pila ed un cavo di acciaiogmgrare nel Po risalendolo fino a PontelagoscuCoeenoné?.

Per avere un quadro storico di riferimento si azalil’evoluzione e le modifiche apportate alla idtegrafica
dovuta alle scelte storiche, politiche ed economidélle signorie che dominavano il territorio.
Tralasciando 'indubbia importanza delle vie fluvger le prime popolazioni venete e per i romdre gi hanno
poi costruito importanti citta nelle strette vianze, durante I'espansione urbana medievale (XII-X&¢olo)
nacque l'esigenza di traffici fluviali piu efficiindata I'importanza dei corsi d’acqua sia pespmstamento
delle truppe, sia per motivi commerciali come dsjporto di mercanzie tra i diversi punti di produs e
distribuzione; fu quindi, in questo periodo chewer apportate le principali modifiche alla retédd padovana
e a tutta la pianufa

piene caratterizzanti il flume. A distanza di poehnini Bosio riconsidero I'idea di Gloria affermandoe vi sarebbe potuta essere una biforcazione
all'altezza di Friola. Simonetti nel suo testo ddesa allora una sostanziale differenza tra il rggnboccidentale che avrebbe raggiunto il centro di
Padova tramite il percorso sopra indicato, meniedlq orientale avrebbe continuato la sua stradgdu’attuale direzione del Brenta a monte di Padov
per poi riunirsi ad est della citta al ramo mageior

51 R. Simonetti,'Da Padova a Venezia nel Medioevo. Terre mobilifau, conflitti.”, Collana INTERADRIA — Culture dell’Adriatico, Roma009

52 G.F. Turato, F. Sandon, A. Romano, A. Asseret®d&golis;‘Canali e Burci”, Battaglia Terme (PD), Editrice La Galiverna, 1981

53 R. SimonettiyDa Padova a Venezia nel Medioevo. Terre mobilifad, conflitti.”, Collana INTERADRIA — Culture dell’Adriatico, Roma009
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Un esempio di conflitto € il caso tra Padova e Wizeper I'uso delle acque del Bacchiglione, pgudle verso
la meta del XIl secolo vi fu una deviazione reaizzdai vicentini a Longare per la realizzazionardcanale
artificiale, ovvero la Riviera Berica fatta confleiin un alveo naturale convogliante verso EsteEBta questa
via d’acqua proseguiva per Monselice e Pernumiacertseguenza nella Laguna di Chioggia, in mode dal
permettere ai vicentini un accesso alle saline s@udeviazione impediva pero ai padovani 'accafiedagune
lungo il corso del Roncajette i quali optarono peo scavo che collegasse Padova al canale proterdan
Monselice, cosi da assicurarsi una strada altematirso Chioggia. Questo scavo prese il nome dablg
Battaglia iniziato nel 1189 e terminato nel 1204, mer evitare il deflusso dei ristagni lungo il giae orientale
dei Colli Euganei vennero realizzate anche deltti hasifone sottopassanti il canale. Il nuovo ¢rato inoltre
non era sufficiente a ovviare le magre di acqudgravigazione e cosi nel 1209 i padovani avvial@scavo
di un nuovo canale che collegava il Porto di Ogmsisal Naviglio del Brenta chiamandolo Piovegaquiale
raggiungeva la cittadina di Stra e andava a comygitsncon il ramo naturale del fume Brenta assicdosi uno
sbocco verso Venezia in localita Fusina. Questavaauoa d’acqua permise un incremento delle attivita
commerciali per il trasporto delle materie primded prodotti agricoli provenienti dai Colli Eugareidalle
campagne patavine per rifornire la citta di Vene&igcora una volta pero il canale padovano nonrgasauna
sufficiente portata d’acqua per i traffici commaichavali, in quanto dipendente dalle portateBichiglione;
quindi, per assicurarsi in modo definitivo una miidinte portata d’acqua venne escavato circa uniGeopo
(1314) il Canale Brentella, che convoglia partdedatque del medio Brenta a nord di Padova, parelesione
nel Bacchiglione in localita Brusegana, tramite degiazione a Limena.

Questa prima fase di consistenti interventi vermplata e resa piu efficiente dopo la conquisteezé@na dei
territori padovani, a seguito della caduta dellgn8tia padovana nel 1404-1404al fine di salvaguardare la
morfologia lagunare, in quanto la portata dei seditndel Piave, del Sile e del Bacchiglione rischi#o
interramenti in laguna. Va aggiunto che l'interegeneziano per le aree di terraferma aumento ghaende
non solo per smania di dominio ma anche per gasadi&i commerci piu sicuri rispetto a quelli in maperto
e probabilmente Padova era tenuta in grande coagidee dalle autorita veneziane come considerevole
produttore ed esportatore di prodotti agricoliparticolare per il frumento, il lino e la canapa.

Tuttavia, si rammenta che le motivazioni delle mtarguerriglie tra le due signorie erano sempgatkeai soliti
motivi come la determinazione dei confini, le tagsposte dai padovani sui beni in transito da efmrezia e
soprattutto la questione dell’esportazione delledite dei beni fondiari veneziani dal padovano,en@ce
quindi che il clima caratterizzante il rapporto Radova e Venezia fino al 1405 era di estremo stospd
attenzione a tutti quegli interventi sul territodbe avrebbero potuto danneggiare o mettere irziposi di
svantaggio una parte o l'altra.

L’interesse ai territori carraresi che per il cdiogente veneziano si riferivano anche a questommerciali e
di proprieta fondiaria, era legato anche a norregtinitiche e fatti storici, quali: la caduta disEantinopoli nel
XV secolo o una legge di pit lunga data, datais845° abrogante una precedente relativa al divieto gliisto
dei territori di terraferma da parte della nobilEneziana. Legge che venne emanata ben primadellaa
della Signoria di Padova e da considerarsi coqeambolo alla lunga corsa per I'avvio di stabiliri@gricoli
nei territori della Riviera del Brenta, trasforngitpoi nelle residenze estive che ancora si aff@ccsu questi
fiumi e sono ammirate da turisti ed autocténi

54 Le guerre tra le due Signorie furono numerosepeaiassero per lungo tempo, potendo far risafrémi scontri al’anno 1110 con una prima vittri
dei veneziani, svoltosi proprio lungo il flume Btamei pressi della zona delle Bebbe, attualmegitpnessi di Brondolo. Quest’area con foce neigires
di Brondolo era certamente una delle piu sfrutiateuanto poneva in diretto collegamento con Cimguogo d’interesse per entrambe le signorie per
il controllo delle saline. Si afferma inoltre cha flal X secolo Padova si serviva degli scali dvBlia e Camin come principali punti d'imbarco in
direzione Venezia e si ricorda che Noventa ancoiragdella realizzazione del Canale del PiovegoXiklsecolo presentava un importante porto
caratterizzato da un ingente e costante volumeaffido. Tuttavia, questa via fluviale non mancavaspetti negativi tra cui le piene e la lunghedeh
suo percorso, per il quale era necessario scetalsua lunghezza fino al porto di Brondolo e psalire sino a Venezia. Da queste motivazioni scater

il preambolo sulla necessita di intervenire suliBadgramite la realizzazione del Piovego per acastde comunicazioni e tutelare le campagne diatxis

% Nell'aprile del 1345 il Maggior Consiglio della Repblica di Venezia decise di abrogare una leggativel alla proibizione per i cittadini della
Serenissima di acquistare terreni in terrafermamiBando la precedente legge gli interessi deliziato veneziano si spostarono verso i commerci
dell’entroterra e lungo le rive del Brenta, intdicsindo cosi il controllo dei territori pataviniasa livello commerciale che politico. Legge, inejtda
potersi considerare precorritrice dell'inizio deCavilta delle Ville Venete.

%6 www.larivieradelbrenta.it
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Cristoforo Sabbadino ed Alvise Cornaro attivaronaampio progetto di bonifica nella Bassa Padovamal@
scopo di allontanare dalla laguna principalmentadgue del Brenta e del Bacchiglione, al fine dumie

'apporto di sedimenti in laguna. Ulteriore migkonento del sistema venne effettuato per la minaaitaa
laguna centrale circostante Venezia, minacciatl afflgissi ricchi di torbide del Muson, il qual®do numerosi
interventi venne fatto confluire tramite il TaglidMirano nel 1613 nel Naviglio del Brenta in loitaldi Mira;

localita in cui nel 1611 era stato scavato il tiaiwcdel Canale Nuovissimo che raggiungeva Brondodo
evitare il pericolo di esondazioni; usato con lpmia funzione di allontanare anche le acque deldvuanche
se si riveld una soluzione insufficiente per lengliapiene del Brenta. Solo nel 1858 si riusci adre una
soluzione adeguata con la realizzazione del Taglila Cunetta, nuova escavazione scavata da Piave di

Sacco. Con nota di riguardo va considerato 'udle &&= d’acqua durante la dominazione austriaoaedjuest’
uso venne incoraggiato ponendo in evidenza anchedkta estetiche dei paesaggi fluviali; inoltire questo
periodo si trattd con particolare fervore dei agdlmenti idroviari tra Milano e Venezia, studiandeatamente
l'irregolare regime del Po. Inoltre, vennero scamabvi canali al fine di proteggere le comunitéieiasche e
migliorare le condizioni di navigazione, sistema&diletto durante il dominio austriaco; a tal prdpmya

ricordato lo scavo del Canale Scaricatore avvidPadova nel 1835

Verso la fine del secolo scorso le condizioni esistema di vie d’acqua non risultarono sufficiensiupportare
la velocita dei commerci e come gia anticipatodowita del nuovo mezzo ferroviario, comporto laatenza
di questa tradizione ad una memoria d’acqua da potgalificare a fini turistici.

57 F. Vallerani,“Le vie d’acqua”, a cura di P.G. Zanetti, et alil,a Navigazione fluviale e il Museo di Battagli@ime”, Battaglia Terme (PD), Editrice
La Galiverna, 1998
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2.3 Le barche, gli squeri, i porti

Le barche

Per approfondire la navigazione nell’entroterra Bablovano si vuole ora considerare quali eranoneeco
venivano utilizzate le imbarcazioni per il trasjpomerci e passeggeri.

Il burcio era I'imbarcazione usata da secoli pend@igazione fluviale, tanto da essere elogiat&/id@enzo
Coronelli nel sudAtlante Veneto”come il pit comodo mezzo di trasporto del Venatiatto al trasporto sia di
persone che di merci. Era il tipo di barca piu agathe scomparve anche piu lentamente rispeftal&gl per

il quale forma e dimensione consentivano il masssfrottamento del volume destinato al carico e di
conseguenza permetteva di ottenere il maggiortpyofiburci per le merci ed i burchielli per i gaggeri sono
diventati i tipi piu famosi di imbarcazioni tanta diventare I'uno il simbolo del trasporto fluviad'altro per

i passeggeri nel nostro territorio.

Fino a qualche decennio fa, i burci venivano realizin legno con un fondo piatto, adatto alla gazione
lungo i bassi fondali e presentavano una portatahite dagli 800 ai 2500 quintali, per una lungteemassima
di cica 35 metri ed un pescaggio a pieno cariarda 2 metri. Il legname usato per la costruzierediverso
nelle sue varie parti: si utilizzava legno durovée) per le ossature e legno dolce (larice e apetdl fasciame
esterno e per la coperta. Il legno duro era nedegser la resistenza all’'umidita, mentre il dokra adatto per
le parti soggette ad urti. A prua venivano dipopielli che venivano chiamati dai barcéoci” , di forma e
colore diverso in base a chi ne fosse il proprietanentre a poppa era scritto il nome dell'imbarcae.
Tradizionalmente il burcio navigava a vela, a resrsgeconda quando era trasportato dalla correfri@na e a
rimorchio quando veniva trasportato da un altramit La navigazione a vela era condizionata ga#laenza
del vento e pertanto non era sempre possibile dezgda durata di un viaggio. In questa tipologisadigazione
era necessario sfruttare I'ingegno e la capacigdi deementi naturali e quando non c’era ventdcgrreva ai
remi appoggiati alla forcola oppugarandq ovvero puntando il remo sul fondo del canale mggndo
camminando sulla barca da prua a poppa. La navigaz vela e remi veniva anche facilitata dadlaigazione
a secondaquando il burcio scendeva il fiume sfruttandofdaza della corrente, ma per questo tipo di
navigazione era necessaria una buona conoscenfardelo del canale, delle secche, dei pericoli,pdati
difficili, dei gorghi ed altri eventuali ostacdli

Strettamente legato al burcio era il battello, picaola imbarcazione di 6-7 metri somigliante aldie ritenuto
indispensabile alla navigazione in quanto: permatth raggiungere terra quando il fondale impediMaurcio
di accostarsi a riva; veniva utilizzato per porteagi di ormeggio ed essere utile per molti akrvizi ed infine
veniva utilizzato per abbassare la prua a barctavggando era necessario passare al di sotto timpotto
bassi. Solitamente I'equipaggio di un burcio eratitaito da tre persone: il capitano, il marinatbiemozzo
avvalendosi anche dell'aiuto dell'esperto del pdstile per la conoscenza delllandamento del fiumeln
fedele meticcio di guardia allimbarcaziéhe

Oltre ai burci esistevano anchaurchielli di linea, obbligati a partire ad orari fissi andmassenza di viaggiatori
e altri invece a noleggio; tra queste tipologiéntharcazioni alcune sono comode ed eleganti pas$gggeri
con maggiore disponibilita economica, altri piu resil come laBarca di Padoache viaggiava di notte. A
partire dal ‘500 e fino a tutto il ‘700 questo meze stato spesso utilizzato dai viaggiatori strarcbe
raggiungevano [l'ltalia per effettuare il Grand Tooon visite a Venezia, Roma e Milano; oppure ddiln
veneziani per raggiungere le loro residenze esituate prevalentemente ungo la Riviera del Brenta.

Il burchiello non é infatti da confondere con ilrblio da carico, in quanto era utilizzato solamepee il
trasporto dei viaggiatori da Padova a Venezia,tdata un elegantéemq ovvero la copertura centrale con tre
0 guattro balconi e tutti i comfort necessari evilleggiatura lungo il fiunfé.

%8 || Canale Sotto Battaglia, per esempio, era agegote navigabile due volte la settimana; quandsffsttuava labuta I'onda causata dall’apertura
delle porte dell’Arco di Mezzo. In questo modonebiarcazioni avevano modo di scendere senza toitéanelo. L’onda aveva una durata di circa trenta
minuti e solo un barcaro con molta esperienzaregaado di sfruttarla per navigare fino a Ponteraylla cresta del buta. Le imbarazioni dovevano
infatti, essere mantenute sul maggior punto dzattelell’onda e procedere all'incirca alla suassieglocita.
5 G.F. Turato, F. Sandon, A. Romano, A. Asseret®d&golis;‘Canali e Burci”, Battaglia Terme (PD), Editrice La Galiverna, 1981
80 p.G. Zanetti;Andar per Acque. Da Padova ai Colli Euganei luniggavigli. Itinerario in barca e in biciclettd, Padova, Editrice Il Prato, 2002 ;
C. Grandis M. Rosada, F. ZuitNavigare nel tempo del fiume. Viaggio nel monddadeavigazione fluviale e delle vie d’acqua in ¥&m”, Battaglia
Terme (PD), Civiltd dell'acqua Onlus, - Museo déllavigazione Fluviale, 2012
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Altra tipologia d'imbarcazione era lascona un’imbarcazione leggera e maneggevole (piu dedib) dallo
scarso pescaggio, con prua e poppa arrotondatdte pno alte rispetto al profilo dell’acqua, utiiata sia sui
laghi che lungo i fiumi; ma dato che la sistemaeidegli alloggi sottraeva spazio al carico si prefao presto
altre imbarcazioni.

Il bucintorosi presentava invece come un’imbarcazione di mi¢gportata ma la struttura troppo leggera non
resisteva a lungo ai carichi pesanti.dabaraera simile al burcio, le cui dimensioni erano anefaggiori, ma
con la prua leggermente piu slanciata rispettoediadel burcio; veniva prevalentemente usata luhgo e sul
Mantovano. Lacomacinala quale si pensa prenda il nome dalla zona di&ehio, presentava una fora tozza
e grazie alla prua slanciata era in grado di affn@anche brevi tratti in mare aperto, dove I'acgyiu mossa,
utilizzata prevalentemente nell’area delle Valli plssca. Infine, vi era IRadovana barca caratteristica di
Padova utilizzata esclusivamente nel Padovanouamtg era sufficientemente piccola da poter nagiggir
stretti canali del territorio. La poppa e la pruar® infatti fortemente tondeggianti quasi ugualilbro. La prua
arrotondata permetteva di invertire la marcia selwer far girare I'imbarcazione, mentre la poppatandata
serviva per far superare piu agevolmente i didlicetati dalle briglie che si trovavano lungo i&higlione.
Oltre a queste principali imbarcazioni, sui noswrsi d’acqua circolavano anche una piu ampia e
barche, anche piu piccole definite da passeggimectamascarétalagondolg il puparine tante altre.

Come si é gia evidenziato nel primo paragrafo, gridell’arrivo dei rimorchiatori a vapore i mezzi di
propulsione per assicurare il movimento delle inbaioni erano: le vele, i remi, la corrente edsilrto animale.
Per la movimentazione delle imbarcazioni, i barcditizzavano il favore della corrente, specialngeper la
discesa verso il mare, tramite una tecnica di reenitmne chiamata a seconda. Invece, per risalicert@nte o
per aiutare la navigazione a seconda la barca &erdinata con l'ausilio di animali da traino conavalli e
piu raramente i buoi. Questi animali venivano gtiida terra datavalanteche legava delle funi ai mancoli di
poppdl, mentre I'altra estremita veniva fissata ai finirielel cavallo. Vi erano dei punti dove era poisilh
noleggio degli animali da traino che potevano esbeioi, cavalli 0 vacche e venivano chiamasitaré? Le
restare pitu famose erano quelle situate a Bron@anotelongo, Cavanella d’Adige, Portegrandi e Si@aella
di Pontelongo contava all’ incirca una decina diatanti, ognuno dei quali proprietario di due cévapoteva
far servizio da Brondolo a Padova passando peag&tt.

Ad evitare che la fune siimmergesse in acquaatiatiro di prua si tendeva un’altra fune, chianata, legata
all'imbarcaziondramite un anello di ferro. In assenza di animadne i barcari stessi a trainare la barca con le
proprie forze dai sentieri lungo il fiume. Il baroascendeva a terra sull’argine con una larga énghiamata
sang solitamente fatta di juta: da una parte legatarealbero della barca per mezzo di una lunga fualéaltra
infilata sulle spalle del barcaro che iniziavardino, il quale veniva aiutato dal marinaio a poppaparava
con il remo.

Questi mezzi sono stati praticati fino allavverdella motorizzazione e si sono lentamente ridaiti &a
comparsa delle prime imbarcazione a vapore. Ma com@eisto nel capitolo precedente la tecnicdalaljgio
fu preferita per molto tempo e rimase in voga ntanrtte la venuta del vapore. Questo perché in li@ikepratica
venne realizzata solamente sui grandi fiumi, qu&o e I’Adige o nella Laguna Veneziana; poichm&imerosi
ponti non permettevano il traino da parte di rinmégitori dotati di un alto fumaiolo. Alcuni barcaniziarono a
motorizzare le proprie imbarcazioni sin dai pringicdnni del Novecento, per poi cercare di tenen taba
concorrenza fatta dal camion e dalla ferrovia; atwit insufficienti per cercare di sollevare le satella
navigazione interna nel Padovano

51 Piccole colonne poste sull'orlo dello scafo.

52 Con il termine si intende anche il luogo dove &edbe si fermavano per dare il cambio agli aninmadiltre a colte i barcari scendevano a terrae lor
stessi tiravano il burcio per risparmiare la spdlacavalante. “Verso la fine del ‘600 vengono tsoite dalla Serenissima tutte le principali resgr
poco dopo viene messo all'sta lo jus di tirar lecha da Padova ad Este e Vicenza, e da Padovarea feugiceversa, ovviamente per ragioni di cassa.
Ad aggiudicarsi il diritto & ancora la famiglia Madgo e contestualmente vengono fissate le tatiffmleggio. Con la caduta della Repubblica Veneta,
si abolisce questa concessione anche se vengoriermatle norme riguardanti I'obbligo per le maresdi tenere sgombro il passaggio, e per i condutto
di barche di tenere alte le alzane, normativa sgoreel TAESTO Unico del 1913 in materia di navigagiinterna.” [P.G. ZanettiAndar per Acque. Da
Padova ai Colli Euganei lungo i Navigli. Itineraria barca e in biciclettd , Padova, Editrice Il Prato, 2002, p. 136]

8 G.F. Turato, F. Sandon, A. Romano, A. Asseretd®dgolis,"Canali e Burci”, Battaglia Terme (PD), Editrice La Galiverna, 1981

64 C. Grandis, M. Rosada, F. ZuliNavigare nel tempo del fiume. Viaggio nel mondtadeavigazione fluviale e delle vie d’acqua in ¢e&m”, Battaglia
Terme (PD), Civilta dell’acqua Onlus, - Museo déllavigazione Fluviale, 2012
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Gli squeri
Viene definitosqueroail luogo in cui le imbarcazioni vengono riparatd tuogo destinato alla costruzione di

nuovi natanti. Il termine veneziano deriva quindi greco gskhariof che significa cantiere; la costruzione del
burcio, per esempio, avveniva tramite pratiche Iseicdegli squeri veneti. Lo squero e dotato dipiano
inclinato chiamato scalo, che permette di far cacane con lo specchio d'acqua, permettendo dielgirare
a terra) o di varare (calare in acqua) le barcleeuvatta costruite o riparate; dispone spesso adche’ampia
tettoia chiamatéezaper ripararsi dalle intemperie.

Questi luoghi sono da considerarsi come depositamtiche tecniche costruttive e non erano sis@tmente
lungo la costa, a Venezia e nelle sue vicinanzea wmalte si potevano incontrare anche a quasi BdOnoetri
di distanza dal mare. Tutte le attivita del caetierano dirette dal maestro d’ascia e in basecatlesolidate
tecniche di costruzione dirigeva le fasi dedita allstemazione e preparazione fino al varo. Lecjpati fasi
erano sostanzialmente quattro: prima venivano wotiteyli elementi dello scafo copiando le sagomaeilttie
imbarcazioni e con l'aiuto di alcuni disegni per pealizzarne I'ossatura, il vero e proprio scheletella barca,
formato da una lunga trave di legno duro e daltbnate; la seconda fase & quella del rivestimaentegro si
rivestiva la barca con tavole di legno resinosorgzermeabile, come il larice e I'abete, per costitil fasciame
esterno; a seguito avveniva I'operazione del ctdgfsio, quindi all'impermeabilizzazione dello scadmdando
a chiudere le fessure con della canapa e successiva stendendo sulle tavole uno strato di pece [fies
rendere I'imbarcazione definitivamente impermeahiiéne avveniva il varo, nonché il battesimo ddllarca
che lascia il cantiere per la prima volta e vieattaf scivolare in acqua. Una volta fatte questeazpeni Si
procedeva con gli ultimi ritocchi, quindi con lecdeazioni realizzate in base alla tradizione loaaleon la
sistemazione ed equipaggiamento degli interni

E opportuno citare ora alcuni esempi di importasgieri che erano presenti nel nostro entroterra per
comprendere l'importanza di queste strutture apsetip della navigazione interna. Si nomina traiimpfo
squero Nicoletti, in localita Bassanello, unicoegucoperto in provincia di Padova che cesso |latiwta nel
1972 a segquito della morte del titolare. Tuttaga nella meta del ‘700 i predecessori dei Nicoletano
proprietari di uno squero anche vicino alla Spegoaid la costruzione di una passerella in fermilpguovo
accesso all’osservatorio comporto I'abbattimenttiodequero ed il trasferimento del cantiere a Limen
rimanendo attivi sino al 1914 e ancora per causerda maggiore, quali la riduzione dello spazispdinibile
che impediva il varo di grandi imbarcazioni, costge la famiglia a trasferire l'attivita lungo levei del
Bacchiglione al Bassanello. Va ricordato che quistaglia di costruttori di barche possedeva I'anggjuero
nella provincia a realizzare la padovana, imbamreidi cui si trattava nelle righe sopra. Per eitam altro
esempio si fa riferimento al cantiere Cobelli dé€mtina, la cui attivita nella costruzione dpbacianerisaliva
alla meta del ‘400, il quale cerco di ampliarsidando un nuovo cantiere a Battaglia nel secondogimpora,
ma che si vide anch’esso costretto a chiudereadeBavviamento del declino della navigazionevifile.

L'originario squero di Battaglia, lo si puo localare “[...] dall’attuale distributore di benzina ab#atale in
prossimita della conca, che segna in parte il isd@della vecchia strada postale sostituita ddlajodierna nel
1923.%¢, In quell’area era attivo dal 1700 il cantiereiRgo, di cui uno dei proprietari esgueraroloanche a
Pontelongo; purtroppo, pero dell’antico squero Baimasta alcuna traccia. Fu solo nel secondo dogog
che s’insedio lo squero Cobelli tra il Canale Riat il Vigenzone, vicino all'attuale museo del&vigazione.

% G.F. Turato, F. Sandon, A. Romano, A. Asseretd®dgolis,"Canali e Burci”, Battaglia terme (PD), Editrice La Galiverna, 1981

C. Grandis, M. Rosada, F. ZuifNavigare nel tempo del fiume. Viaggio nel mondbaleavigazione fluviale e delle vie d’acqua in é&m”, Battaglia
Terme (PD), Civilta dell’acqua Onlus, Museo dellaigiazione fluviale, 2012

5 P.G. ZanettiyAndar per Acque. Da Padova ai Colli Euganei luniggavigli. Itinerario in barca e in biciclettd, Padova, Editrice Il Prato, 2002, p.
168
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| porti
In merito ai porti fluviali questi sono da considesi come veri e propri porti situati sulle riveuti fiume ma

lontano dalla foce. Tra i principali porti attorabnucleo della citta di Padova si identificavanorgo fluviale
di Dolo e di Mira lungo il Naviglio, i quali si skipparono durante il XV secolo, originariamentetatida
barcaioli e pescatori, ma trasformatesi in brewgpi in cittadine strutturate con conche, ponti tfic@squeri.
Durante il Xl e Xll secolo anche Noventa ebbe la sSnomanza di porto fluviale, entrando successesamin
disuso ed assumendo solo una funzione di passdggmla conquista veneziana del 1405

Ovviamente non si puo non citare il Borgo Portedlie assunse l'identita di porto grazie al passagdigbarche
e burci destinati al trasporto di merci e passdgigee per Venezia. Vi sono alcuni emblemi chettaiazano
guest'area come: la porta monumentale Ognissaalizrata in pietra d'lstria, da considerarsi coraepiu
importante tra tutte quelle del centro patavinguanto apre il collegamento verso Venezia. Opjausealinata,
anch’essa in pietra d’Istria riportata alla lucd 4893 grazie all'intervento del Comune di Padova e
dell’Associazioné’Amissi del Piovego; altro emblema della navigazione interna in qududgo di scalo per
burci e battelli fluviali durante il fiorente pedo della navigazione fluviale e oggi punto di parg ed arrivo
di imbarcazioni a scopo turistico. Infine, si ridaranche il ponte che attraversa il Piovego, niadstnel 1784
su base dell'antico ponte in legno. Quest'ultimategresentava quattro campate poggianti su weigd era
levatoio per ragioni di praticita e sicurezza. diebbe anche I'edicola vicino alla porta edifiaah1790, vero
e proprio emblema della fraglia dei barcaioli delana, ovvero quelli del Portello. Infatti, nel gorvivevano
molti lavoratori legati al flume come i barcari,ecfino all’inizio del XIX secolo ebbero questa squ la
propria fragli&®. La fraglia del Portello curava la navigazionePdalova a Venezia e viceversa lungo il Piovego
ed il Naviglio e fu in particolare nel XVII e XVllkecolo, quando il trasporto fluviale ebbe il succp di
sviluppo, che si iniziarono a costruire lussuoskamazioni comeburchielli ed inizio a popolarsi il borgo del
Portello Nuovo a spese di quello Ognissanti e Sasdimho.

Altro porto di riferimento era il borgo del BassHogidentificabile ai giorni nostri con l'area civa dal ponte
sul Canale Battaglia agli attuali impianti sportiél comune. Quest’area é caratterizzata da eddia modesta
architettura, quasi sicuramente abitati da famighe avevano a che fare con mestieri del fiume,ecom
cavalanti, i peoti, i pescatori ed i sabioffadltre che i barcaioli. Il borgo del Bassanellgfr molto tempo un
porto di riferimento per i traffici fluviali nel Ribvano, spostandosi piu volte e stabilendosi defarhente qui
dopo la costruzione delle mura veneziane; nonchiénportante luogo di smistamento delle merci, stptta
di quelle provenienti dal Vicentino e dai territ&uganei, nonché del legname proveniente dal Brenta

Di non minor importanza era il porto fluviale dirRelongo, il quale in epoca comunale e carraresp&sso
teatro di battaglie tra padovani, ezzelini, scaligeveneziani per il controllo del ponte e debetificazioni che
vi erano presenti. Pontelongo era quindi un pduwgidle di cruciale importanza per tutto il territm della
Saccisica dove a partire dalla meta del XlIl sec@ommercianti si servivano anche di questo tritteiale
conosciuto come Canale di Pontelongo nella tratteoB:nta-Pontelongo, dove vi era un’intensa regalai
traffici fluviali tra la laguna e I'entroterra. térritorio di Pontelongo assumeva infatti una piosie strategica,
in quanto era situato sulla principale via di comanione tra la laguna e I'entroterra e la suaziose divenne
di maggior rilevanza a seguito della conquista zema del 1405. La presenza del fiume fu fondanheima
guest’area, tale da permettere il funzionamentavddini e attivare i trasporti fluviali che prosegno fino
agli anni '50, risalendo il Bacchiglione ed i canaffluenti fino ai Colli Euganei e alla cittd diaBova o
scendendo verso Brondolo per la movimentazioneadchguali la trachite, il carbone, il frumentopikis e le
barbabietol®. Anche il sito portuale di Battaglia era attiva slal Medioevo per il trasporto della trachite,
sfruttando le vie d’acqua minori che defluivano datsante orientale dei Colli Euganei. “A tal rigia la
cartografia storica raffigurano il canale di Lispidhiamato canaletto delle Pietre collegato al leacize va a
Bovolenta e da qui fino alla laguna [.}’ Se si consulta qualche carta idrografica e majapastale ci si
accorge che nel territorio Veneto le ruote idréhdicerano molto diffuse e la loro presenza era algua
consistente, cosi anche il territorio di Battagkato della presenza di mulini e opifici idrauli€ome gia visto,
altra importante attivitd economica era quellaalelintieristica legata agli squeri, elementi ctwbaivano al

57 http://oltrevenezia.it/riviera-del-brenta/noventagovana/
% Corporazione di mestiere, sorta di sindacato.
% Trasportatori e raccoglitori di sabbia o ghiaiatascome materiale da costruzione.
pP.G. Zanetti;Andar per Acque. Da Padova ai Colli Euganei lunigdavigli. Itinerario in barca e in biciclettd, Padova, Editrice Il Prato, 2002
"L F. vallerani, Le vie d’acqua.; “La Navigazione fluviale e il Museo di Battagliaffee” a cura di P.G. Zanetti, C. Grandis, F. Sandonalie¥ani,
Battaglia Terme (PD), Editrice la Galiverna, 1998.

35




borgo un distintivo stile di vita rivierasco. Siala inoltre sottolineare, che verso la fine delodecscorso,
guando entrarono in disuso gran parte degli scalupli dell’entroterra veneto, nel borgo di Batiagersistette
l'attivita ed il traffico fluviale; in quanto qudserano favoriti dalla nascita dei primi insediariendustriali
collocati tra Padova e Marghera e all'intensificdedle colture. A Battaglia il luogo chiamato @ana o borgo
Ortazzo era l'area di smistamento delle merci pna@mi dalle colline euganee, in particolare deltaglia
calcarea e del sasso trachitico. La vivacita distpigona era data dal via vai di carri che tragparto tale
materiale per il rafforzamento dei fiumi, dei liddire destinato alle fornaci di calce. Quindi fiesecolo scorso
Battaglia assumeva questo volto portuale carattatiazdai traffici fluviali? dei burci e dei barconi ormeggiati
sul Canale Battaglia. A moltiplicare i luoghi di stamento e le banchine di carico e scarico merdaf
realizzazione della conca di navigazione di etéi$ts, poiché prima tutte le merci confluivano satbOrtazzo.
Si é sopra citato dell'ampia diffusione delle ru@euliche in territorio Veneto e quindi di coméislivelli
d’acqua venivano sfruttati per muovere i piu divegsfici, un esempio di come venivano sfruttategti salti
d’acqua lo si aveva proprio a Battaglia: dove laluta dellacqua tra il canale alto e quello basso (
rispettivamente Naviglio e Sottobattaglia) giungedi metri e dove fino alla fine del ‘700 si sfuta situazione
con delle ‘prese d'acqua’, riscontrabili in almemaattro gruppi sulla riva orientale del Naviglionemdo da
Padova. Queste erano: la derivazione per la cartrella del “Mulino dei Sei” e della pila di ripla
derivazione del “Mulino dei Quattro” ed infine lagsa della sega e del madfioTutti questi manufatti erano
azionati indipendentemente gli uni dagli altri emqessivamente creavano la piu consistente corazoite di
ruote idrauliche del Padovano, dopo quella di Pbtitino a Padov&. Dopo I'arrivo del vapore e della corrente
elettrica per azionare gli opifici, 'uso delle teddrauliche ando a perdersi, cosi come smisefordionare
queste tipologie di edifici nel borgo; ma attualness Battaglia ne resta funzionante la turbinagigrtrica posta
sul lato del “Mulino dei Sef®.

Pure Monselice disponeva di un proprio porto erdi gua fraglia di barcaioli, il porto si estendeah ponte
della Peschiera fino al ponte girevole, attivo fagli anni '60 del secolo scorso. In quest’areeasicavano e
scaricavano le derrate ed il pietrame trachitidadava della Rocca, operazioni agevolate da #edlepietra
scendenti in acqua. Infatti, lungo il Bisatto ettava una fornace ottocentesca, ristrutturata 88Ble acquistata
da Cesare Manzoni negli anni 50, il quale per atpre il carico e lo scarico dei barconi fece agstruna
banchina sulla riva del canale, cui resti sono awggi visibili. L'opificio rimase attivo fino alldine della
Seconda Guerra Mondiale, con un breve tentativgpisa nel '54 che falli a seguito della concozeedella
calce idraulica prodotta a prezzi inferiori.

Si pensi che fino al 1931 l'attuale via Argine Deshon disponeva di una denominazione ufficiale, ara
comunemente chiamata via delle Pietre, a seguilicactimulo di maségneprovenienti dalle cave. La
corporazione dei barcaioli di Monselice non erailba presente nel territorio euganeo, vi era angletia di
Battaglia ed Este e nel territorio della Saccisicahe quella di Piove di Sacco, ogni una con uprgg@atrono
protettore. Attualmente il porto di Monselice éretizato con un pontile fisso galleggiante ed uradosper
favorire le escursioni turistiche e gli sport nautiTra Villa Pisani ed il naviglio scorre la Rivee Belzoni,
delimitata da un alto muraglione per la protezidiadle piene, eretto nel 1800 e ricostruito a sastine
dell'argine in terra nel 1870. In questo trattdrnsiontra un altro simbolo del borgo legato al fayrovvero |l
ponte girevole risalente al 1882, situato all'attedella villa e della fornace; la sua funzionereya solo quella
di unire le due rive del canale ma anche di comgeihpassaggio dei natanti e facilitare I'accealia stazione
ferroviaria. Originariamente era manualmente gilestrutturato a stralli, venne perd ristrutturato nel ‘900 e
ancora oggi presenta la sola funzione di attraneesdo dei veicoli stradali, ma non & piu mobiletdhmerito
sarebbe opportuno una ristrutturazione per consghpassaggio di imbarcazioni a scopo turistico.
Persino nei Colli erano presenti dei porti fluvialdon cio ci si riferisce ai porti di Arqua e Gagmano legata al
canale Scajaro, il quale nome deriva da scaglimateriale trasportato sulle barche. Cio testimohiaanche
guesto canale era navigabile seppur con imbardadiomdeste dimensioni. In barca era possibilgiaggere
anche Valsanzibio attraverso canali minori, doveepgui si riscontra il toponimo di “porto” per lea in

72l traffico fluviale e stradale era talmente in® da costringere gli imprenditori della zona@pprre interventi per facilitare il trasporto, sajutto
dalle cave ai corsi d’acqua che allora erano lecpali e piu sicure vie di comunicazione. Tragete una sola di queste proposte fu realizzatatdéerica
del cavatore Edmondo Bonetti (1932), che conseiitivasporto della trachite proveniente dalla cdeiMonte Oliveto (Montegrotto Terme) mediante
carrelli sospesi da cavi d’acciaio'Lp Navigazione fluviale e il Museo di Battaglia ffiee” a cura di Pier Giovanni Zanetti; autori: Claudica@dis,
Franco Sandon, Francesco Vallerani, Pier GiovaaneZi; Editrice La Galiverna; Battaglia Terme (ADP8. Cap. “Il Museo della Navigazione fluviale”
a cura di Pier Giovanni Zanetti, p. 57]

73 Unico impianto per la brillatura del riso in tuitdlonselicese.

74Tali manufatti verranno spiegati nel capitolo sissieo trattando del Canale Battaglia

S Anche se questa era composta da mulini tenutila daldei natanti chiamatandonie non all’interno di stabili come per Battaglia.

76 P.G. ZanettiyAndar per Acque. Da Padova ai Colli Euganei luniggavigli. Itinerario in barca e in biciclettd, Padova, Editrice Il Prato, 2002

7 Funi di acciaio che sorreggono I'impalcato.
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guestione, probabilmente riferito all'antico appralla base del promontorio del Priorato di Sargé&hio e vi
sarebbe stato anche un possibile collegamento dbba Barbarigo. Ugualmente le vicinanze ad Arqua
presentavano il medesimo toponimo di “porto”, daidare la presenza di traffici fluviali vi sarelobe viaggi

in barca del Petrarca per raggiungere la sua ahitazquest'ultimo una volta approdato a Rivellovala
cambiare imbarcazione e lungo vari canali di scafgiungeva il lago di Lispida, portandosi poi faldago di
Costa sino alla localita di Porto non lontana da smonimo paesg

8 P.G. Zanetti;Andar per Acque. Da Padova ai Colli Euganei lunigdavigli. Itinerario in barca e in biciclett, Padova, Editrice Il Prato, 2002
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2.4 attivita e il declino della navigazione fluviale

Il servizio fluviale nel tratto deCanale Battagligprovvedeva prevalentemente al trasporto merci dalhe di
produzione o estrazione a quelle di lavorazionemsemo. Le merci in questione riguardavano: prodott
agricoli. Materiali da costruzione e combustilgthme il carbone. Il periodo di lavoro piu intensa gquello che
andava da giugno a settembre dedito allo specifasporto delle colture come: il frumento, il maida
barbabietola da zucchero. Quest'ultima viene riatadn particolar modo per la consuetudinaria adtiea
corsa legata al suo spostamento, nonché periotlarshe ricordato come la “campagna delle bietof@llesto
nome deriva dalla necessita di trasportare le leietmpegnando tutte le imbarcazioni disponibili,r pe
consegnarle agli zuccherifici di Pontelongo, CagsrzCagnola Ca’ Tiepolo, Ostiglia e Pontelagoseuyoesta
“corsa” partiva dal mese di settembre e duravinaltca una quarantina di giorni.

Inoltre, alcuni degli zuccherifici movimentavandldémbarcazioni proprie per velocizzare lo spostain e la
produzione della melassa, chiamlaseche melassared erano utilizzate per il trasporto della melassa

In merito alle altre merci, non soggette a depemim®@ avaria, venivano trasportate quando i buvai @rano
occupati nello spostamento delle merci agricolegénza ed in tal caso si trattava in particolar oladrachite
euganea caricata dai depositi di Monselice, BattagiMezzavia ed estratti dal Monte Ricco, dalladzodi
Monselice, dalle cave di Montemerlo e di Zovon;cassivamente traportata nel Polesine per la costreizli
dighe e canali oppure a Venezia tramite i famostibutilizzata da tempo per la pavimentazionealeitta non
solo per la vicinanza geografica, la facilita diresione e I'economicita del trasporto; ma anche Ipe
caratteristiche del materiale che hanno permeseendeerlo duraturo ed affidabile nei secoli quidlotere di
assorbimento, la lavorabilita e I'igroscopicitatrhimateriali che si trasportavano sui burci costozione
Venezia erano il carbone, i mattoni, la calcegihento, il legname, i concimi, le canne e la ceflal

Per comprenderne a portata del trasporto si riccindanateriali da combustione movimentati, cosieamche
le materie prime, venivano portati sino ai grandbgimenti dell’epoca comeMulini Stuckio Chiari & Forti
a Treviso. La merce trasportata veniva sistemalle mebarcazioni in due modi: nelle stive in sacpler i
prodotti come farina e zucchero oppareefusaper le barbabietole, i semi, i cereali, legnai@ighNel caso in
cui lo spazio in stiva non era sufficientemente i@nilcarico veniva deposto anche in coperta ettasso con
cavi alla partenza; in alternativa si provvedevakldre la sponda delle stive sistemando i cadttbino alle
boccaporte e riempendovi lo spazio cosi ottenigteraa usato in particolar modo per le barbabietole

Il carico meno ambito era quello di mattoni, i quidvevano essere accatastati in pile, gravando iuoro
peso sul fondo, rallentando la navigazione e caschio di causare danni all'imbarcazione.

Una volta raggiunta la destinazione desideratpdgazioni di carico e scarico erano effettuateidaglriolanti,
con l'aggiuntivo compito di costruzione di appositaelle per lo scarico ed il trasporto dei carjmlii pesanti;
i quali spesso dovevano compiere ore di camminogggiungere il pontile di lavoro.

Tuttavia, in tempi piu recenti le operazioni diicare scarico avvenivano con pompe aspiranti orinast
trasportatori in grado di far scivolare il caricaleggerire il compit®.

Si puo quindi comprendere quanto il movimento fileifosse inteso dapprima dell’eta della Seren&dgino
agli anni '60 del secolo scorso; si pensi ai diggivati nel 1913 quando le merci in ascesa (carlmim@as,
carbone coke, legna, concimi, mais, cemento e koiggiungevano quasi le 82.000 tonnellate e quelle
discesa (trachite euganea, farina, frumento, mategname, ferramenta, vino, carbone, ghiaiajadiec50.000
tonnellate; mentre nel 1958, anno considerato aqumdo di maggior traffico, le merci in transitaigarono a
150.000 tonnellate.

L'inizio della fine della navigazione interna eaalocare agli ultimi decenni dell’Ottocento, quarid proprieta
dei natanti adibiti alla navigazione fluviale et&ribuibile solamente a pochi proprietari, i quasisumevano i
barcari 0 “in giornata” quando vi era necessitendivimento oppure “cedevano la barca al quartohjeidendo
un quarto del guadagno.

Negli anni '20 del Novecento molti barcari eranalas proprietari di almeno un’imbarcazione che pemera
autonomamente alle commesse e alla contrattazieee, questo mercato era fortemente basato sulla
concorrenza con una conseguente riduzione dei goadacrementata dallo sviluppo del trasportodstne.

7 G.F. Turato, F. Sandon, A. Romano, A. Asseretd®dgolis,"Canali e Burci”, Battaglia Terme (PD), Editrice La Galiverna, 1981
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Al fine di affrontare la situazione di difficoltd srearono gruppi e societa di conduttori di barche si
trasformarono successivamente in cooperative,iicp&are nel ventennio fascista (evoluzione detiginarie
fraglief°. Un esempio di tale fenomeno é“Bocieta Cooperativa in accomandita di Trasportiukdali G.
Scarpa e C"nel 1928, per la quale numero di componenti aumgna@ualmente fino a raggiungere la
cinquantina. Lo scopo della cooperativa e di taltte affini era quello di assumere per conto gmpirasporti

di ogni genere e ripartirne I'esecuzione tra i smmordinandone il lavoro. | partecipanti potevaseeze tutti
coloro che avessero a disposizione I'uso di nataatiche coloro che non essendone proprietariiesenco il
mestiere di conduttori di barche, ovvero di barchda cooperativa ebbe vita fino al 1938, sostituitdla
“Societa Anonima Cooperativa Trasporti Fluviali Battaglia Terme”durata a sua volta fino al 1943.

Sebbene prima e tra le due guerre il governo italigerco di effettuare delle sistemazioni sulle d/ecqua
navigabili per renderle pit agevoli, come nel cesbla costruzione della conca di navigazione ditdggia,
inaugurata nel 1923, che permise alle imbarcadiosuiperare un salto d’acqua di ben sette melirintarventi
non risolsero la crisi che aveva iniziato ad attraare lo sviluppo del trasporto interno sui filgrdéanali del
territorio. La Second Guerra Mondiale causo norhpdtifficolta alla navigazione interna e gia ne419nolte
imbarcazioni vennero dismesse o utilizzate comeizer sostitutivo delle Ferrovie dello Stato, leadju
dall'inverno del '43 furono a loro volta requisigeadibite al trasporto controllato dall’alleanzddsca. Molte
imbarcazioni vennero affondate o gravemente danatg@ causa dei mitragliamenti e delle imboscate
partigiane, le quali spesso agivano con il segaetto dei barcari stessi. Dopo la guerra si cefaicdstruire
'organizzazione della navigazione interna: nel 4%empre a Battaglia si cerco di costituire*$cieta
Cooperativa dei Trasporti Fluviali’sciolta nel '47 per ritornare alla gestione indiate; in quanto la politica
dell’'epoca preferi potenziare il trasporto via deervi era stata un ingente riduzione della flattzausa delle
vicissitudini belliche. Il pregresso ritorno allaggione individuale nel dopoguerra sego cosi fingella fase
finale e dell’abbandono della tradizione fluviake pharte di quasi tutti i barcari.

Negli anni '50 vi fu un tentativo di contrastaredmmerci terrestri dotando le imbarcazioni di mioabifine di
garantire un servizio piu rapido, sicuro e di cgusnza adatto alle esigenze del mercato; ma i goada
andavano via via riducendosi drasticamente ed ¢doafurono costretti per necessita a vendere e lo
imbarcazioni 0 a trovare vie alternative: alcunstgairono il loro burcio allacquisto di un camipaltri
cercarono lavoro nel porto di Venezia e atri an@m@arono a lavorare nelle fabbriche delle vicieanz

| vecchi burci vennero messi in vendita con degiomd tutt'altro che gloriose e con usi completateen
differenti da quelli per cui erano nati: venivanasformati in pontili per la pesca sportiva, irtaranti e tra le
fini piu tristi vi era quella di marcire nei canali

Fini cosi non solo la navigazione interna ma angteetradizione ed uno stile di vita, una comuretiata dalla
fratellanza raramente riscontrabile nell’odiernong@ industriale in cui viviamo.

Dopo questo excursus storico si individuano quatiosstate le ragioni per le quali &€ cessata lagaaidne
fluviale e le cause del suo rapido declino, da samialla concorrenza del nuovo mezzo ferroviario.

80 Corporazioni di arti e mestieri a cui dovevancees®bbligatoriamente iscritti coloro che esercitavtale professione, disciplinate da statuti ahe n
regolavano I'attivita, I'impegno di mutua assistarzla celebrazione delle feste in onore dei gaiotéettori.
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La prima motivazione era legata alle difficoltandivigazione dovuta all'inadeguatezza strutturaiecdeali,
praticabili solo da piccoli natanti in quanto sitta di corsi d’acqua tortuosi e sottoposti a facterramenti,
dagli argini fragili, ponti di altezza insufficiemte percid poco adatti alla trafficata navigazieneete
commerciale. Altra problematica legata ai canaliladimitatezza del fondale, il quale doveva essdbastanza
profondo per consentire il sicuro passaggio di bdran certo tonnellaggio e per assicurarlo ereessario
ricorrere all’antica pratica déiutéf!; pratica che comportava un eccessivo spreco diaaedimitava i giorni
disponibili alla navigazione, ostacolandone la vitbodei traffici e creando discordie tra mugndiaecari per
I'utilizzo della forza motrice dell'acqua destinaamulini per gli uni e per rendere il fiume naafile per gli
altri®,

La seconda motivazione € data dalla mancanza duatkeopere portuali che consentissero operazisnadco
e carico a costi competitivi; in effetti i costifdicchinaggio erano in continua crescita, talie@ere proibitivi
i costi di trasporto, rispetto allo stesso valoeiedmerci trasportate e rispetto ai costi concwiai della rete
ferroviarid®. Inoltre, la disponibilita di autocarri rimasti Idaonflitto bellico forni ulteriore motivo di
concorrenza, perché si creavano i piu diversifiopératori di trasporto, cosi da rendere ineffi@diattivita di
navigazione.

Infine, la_terza motivazione é legata al mancatmadernamento del parco natanti. Risulta che aika diegli

anni '40 il patrimonio di natanti idonei al trasfmmerci dell’Alta Italia fosse costituito da cir8&0 natanti non
motorizzati in legno e una cinquantina motorizzatntre in ferro solamente una decina. Sarebbatiqstrcio

necessari importanti investimenti per motorizzdireaafi in legno esistenti e crearne di nuovierrd. Vi furono

dei tentativi di fiscali e finanziari per incentiegle trasformazioni ma si rivelarono troppo delpeli far fronte
ad un intero ammodernamento del naviglio.

Si afferma che queste ragioni sommate alla conepardovuta all’arrivo del treno posero fine all@igazione
fluviale, tradizione che assicuro il trasporto detterci fino alla meta dell’Ottocento attraversméavigazione
fluviale; il successivo sviluppo industriale perendi migliorare alcuni aspetti della navigazionenede conche,
la costruzione di nuovi canali e i collegamentiliecini; ma I'applicazione della macchina a vapirsezzo
ferroviario rese concorrenziale il trasporto, dasthdo molte linee ferroviarie a quelle fluvialapsattutto con
la costruzione nel 1843 della ferrovia Ferdinan@zaova-Venezia) quando comincio ad affermarsadgorto
Su rotaia.

Tuttavia, in altri paesi europei, in particolard nentro e nel nord Europa, il trasporto fluvialennvenne
completamente sostituito da quello ferroviario; gjueltimo veniva utilizzato per il trasporto meranentre la
via fluviale per prodotti piu soggetti a deperim@rniazioni come la Germania, la Francia, il RegmitdJe
I'Olanda, con situazioni idrografiche simili a glzeitaliana e veneta, riuscirono a sfruttare siswinrasporto
diversificati mantenendo una maggiore funzionalitgparmio economico e non solo; perché riusciranche
a mantenere la loro tradizione nautica fluvialecdaservare ai posteri e destinata ad un consapauiseno
ricreativo. Non é questo il caso della penisol#iaitea ed in particolare della Regione Veneto, degnza
giustificato motivo si &€ deciso di abbandonare daigazione interna, potenziando solo il trasposteestre,
asfaltando piu strade possibili ed implementand@#porto su automezzi.

811 e acque del Bacchiglione, raccolte nel bacindB#edsanello, venivano immesse due volte la settiratireverso i canali Sacricatore e Roncajette nel
canale Pontelongo; contemporaneamente le acquadale Battaglia, che con la chiusura del canadeictore avevano raggiunto il massimo livello,
venivano immesse attraverso L’Arco di Mezzo neiadigBottobattaglia e Cagnola; in tal modo le barciwéche potevano avere fondali sufficienti per la
navigazione.
82| termine probabilmente deriva da “buttata” o tigéa” d’acqua e sono artefici non importi da lelggsi dalla consuetudine consolidatasi nel Padovan
e nel Veneziano al fine di facilitare la navigazam pieno carico dei barconi anche quando il livaill'acqua non lo consentiva. La tecnica consiste
nell’elevare il livello dell’acqua due volte la Setana nei giorni riservati alla navigazione. Dueqguesti giorni, variabili da canale a canale,iween
sospeso l'uso delle acque per il funzionamenteedaelbte idrauliche dei mulini e dei magli chiudendostegni e le bocche di presa per accumulare piu
acqua possibile nei canali, per poi riaprire nergi prestabiliti con specifici orari e giorni creo un’ondata di piena artificiale. Queste eranbut
ordinarie, pero vi erano anche quelle straordingitieate sulla base di speciali disposizioni pémihsito delle truppe o di convogli di barche evizio
di famiglie patrizie durante i periodi di villeggiaa nelle campagne del Padovano. Questa tecningefieva inoltre un’auto pulitura delle vie d’acqua
trascinando a valle eventuali sedimenti sabbidishosi accumulatisi sul fondo. Come tante pratiftheiali venne abbandonata agli inizi degli anr®’'7
a seguito del termine del trasporto su barca.
8 La politica tariffaria praticata dalle FerrovielldeStato era una delle principali lamentele chegyavano ai convegni delle associazioni dei barcari
la quale incentivava il trasporto merci e non readeompetitivo il trasporto via barca.
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A fine ‘800 ingegneri ed esperti, quali F. Turcdgpoggiavano la convenienza nel preservare la azaige
fluviale nei territori del padovano grazie ai casteriori e alle favorevoli condizioni del territo, sostenendo
che:*mentre nel Nord Europa si lavora in opere gigartdles, spendendo milioni a centinaia per promuovere
ed aumentare la navigazione fluviale, qui invecgsna fatto, neanche lontano, € finora avventto”

Si sottolineava inoltre, che il Veneto presentama situazione privilegiata per la sua abbondanzeodi
d'acqua e centri produttivi e commerciali rispediiopaesi europei sopra citati, i quali per giungérstro
livello, fecero molti studi e ricerche e spesemgeinti somme di denaro.

Questa era la situazione fluviale italiana a firteo€ento e oggi si risentono le conseguenze delfxtratezza
e dell'incuria lasciata ai nostri fiumi. Avendo ¢éto un margine di utilizzo piu ampio nella pratidei vari
sistemi di trasporto si avrebbe avuto un maggsgmontro positivo in termini di contenimento deizx e nella
regolazione delle acque al fine di far fronte ddvabni, interramento ed inquinamento dei canali.

La fine dell’era della navigazione fluviale portteascomparsa di molte attivita artigianali ed ehitimestieri,
sistema di creazione di molti rapporti umani, dealgoggi si sente sempre piu la mancanza.

Un primo tentativo di ripresa delle memorie e daalizione nautica fluviale padovana lo si ebbeseda fine
degli anni 70 a seguito del transito dell’'ultimarbio nella conca di Battaglia, tagliando cosi ntpaon il
proprio passato marinaro. Durante il corso dell@ df® per gli aspiranti alla licenza di scuola raagha classe
di allievi, in parte ex barcari o fanghini comin@&volgere una ricerca sulla storia, I'identitbmese, il modo
di vita dei barcari, al ruolo eco-storico del bodjdBattaglia, nonché allo sviluppo commerciale bhalato al
territorio nel corso dei secoli. Dal lavoro svo#tcaturi il profondo legame tra Battaglia, la suatge le sue
acque e su iniziativa della Biblioteca Civica vepnemosso, nel 1979, I'allestimento di una mostadrafica
intitolata“Battaglia Terme e la navigazione fluvialeDall'interesse suscitato e dalle fonti orali ralte, emerse
una sorta di libro-catalogo raccogliente il laveswlto, decidendo che il materiale recuperato davessere
gestito da un comitato (coordinato da Riccardo #lexge trasformando la manifestazione in una naostr
itinerante. Venne in seguito continuata I'operaadicolta e conservazione del materiale sostituahdomitato
il Centro per la Ricerca e Documentazione dellai&tioocale. Nel 1985 venne istituito il “Museo Conale
della Navigazione Interna” con sede all'ex mac@alld/ia Ortazzo e nel corso degli ultimi anni '90vero
eseguiti i lavori di ristrutturazione dell’edificiononché quelli di allestimento, cambiando anchesda
denominazione in “Museo Civico della Navigazionenthle”. Attualmente il Museo dispone di circa 1500
immagini fotografiche, 200 testi tra pubblicazierdocumenti, 100 oggetti di arredamento e lavd00lggetti
pertinenti, per un totale di 2800 pe%zi

Dalla primavera del 1981, inizio a ripetersi urdgiaitiva trasformatosi in un emblema della tradiziorautica
patavina, che ogni anno fa rivivere le anticheiphat della navigazione interna, ovvero la Rema8aeonda:
realizzazione di una proposta di primaria imporéaina le svariate idee volte a promuovere e vaargi corsi
d’acqua ed i canali storici del Padovano. L’origite nome deriva da un termine nautico, in pardieotelativo
alla navigazione interna: quando i burchi navigavaerso il mare, questi sfruttavano la direziorla torza
della corrente, traendo da questa metodologiat@miinazione di “navigare a seconda”, intendendecanda
della corrente. L'iniziativa venne promossa dal¥séiciazione Remada a Seconda di Battaglia Terirsvelge
in due giornate lungo gli antichi percorsi fluvialie conducono all’Adriatico. Si parte dall’ultifine settimana
di maggio: sabato partendo dal Bassanello si raggiBattaglia navigando 'omonimo canale, mentggiino
successivo percorrendo il Vigenzone si raggiungeoBmta; qui si sosta per una pausa pranzo al 6Rdla
Ponta” per poi ripartire nel pomeriggio fino alleeta in localita di Pontelongo. Curioso, nonché afga
tradizionalistico e il regolamento dell'iniziatival quale prevede che la navigazione avvenga sdlo e
esclusivamente attraverso imbarcazioni a remiydilga limiti di peso, misura e numero di vogatdrighé
attribuisce all'iniziativa valore in termini di seemibilita e folklore, caratteristiche che sono aeda perdersi
proprio con la scomparsa della navigazione intedthaccompagnare i natanti lungo le sponde di gueist
d’acqua vi sono ciclisti e podisti che rendono Vi@ananifestazione, la quale si conclude con lan@aegione
delle imbarcazioni piu originali e fantasiose. Coamticipato questa proposta nata agli inizi degfia80 ha
ridato vita e valore alla tradizione nautica e marésca nelle acque dell’entroterra, riavvicinacda un

84 G.F. Turato, F. Sandon, A. Romano, A. Asseret®drgolis,"Canali e Burci”, Battaglia Terme (PD), Editrice La Galiverna, 1984g. 24

8 Si pensi che una bettolina presenta una capadtrido pari a 35 autobotti.

8 P.G. Zanetti;ll Museo della Navigazione Fluviale™La Navigazione fluviale e il Museo di Battagliarfiee” a cura di P.G. Zanetti, Battaglia Terme
(PD), Editrice La Galiverna, 1998

41



approccio vivo ed ecologico 'uomo al suo vicinasmd’acqua, andato a perdersi circa alla meta degi
Sessanfd

Ecco quindi come per comprendere la sua originageita e morfologia urbana restano due mezzi erta |
eventuale combinazione, non solo per una piacegiée turistica me anche per una maggiore presa di
consapevolezza del proprio territorio: la bicidetittraverso le pedalate lungo gli argini e le im&aioni
simbolo della riscoperta di un passato da nondci#ae ed emblema di un’evasione verso I'esplorezidi
territori misconosciuti, nonché luoghi da cui tfvenessere psicofisico dove I'elemento acqua deogeun
valore aggiunto rispetto a quello dato da pratschoe colline.

87 https://www.watermuseumofvenice.com/network/retaviiga/remada-a-seconda/
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Capitolo 3
Dagli antichi percorsi del centro storico aqgli ignari fuori le mura

3.1 Le perdute vie fluviali di Padova

Fig. 5: Veduta di Alfred Guesdon della Padova fluviale negli anni Quaranta dell’Ottocento
Fonte: G. Cappellato, “Il paesaggio delle mura di Padova. Percorsi tra storia e natura.”, Bologna, Editrice compositori, 2009

Nel paragrafo precedente si e evidenziato qualb state le piu importanti vie d’acqua commerciakate
attorno al centro storico patavino per agevolaredai tempi della Signoria Carrarese i trafficmooerciali; ma
come € noto la stessa Padova era attraversatgu, atlle quali navigavano diverse tipologie dd@rcazioni

e con la presenza di un notevole quantitativo dicd@ mulini che sfruttavano la forza motrice idehcque del
fiume.

In questo paragrafo si cerchera di capire comdddlwviali interne alle mura vennero collegate aprelle
provinciali e cosa significa perdere l'identita cta che ha caratterizzato la citta per secdistema d’acque
e fiumi attorno Padova era articolato e la ponevaemtro di un complesso sistema di comunicazione
fluviale che la collegava da un lato con le vagalta produttive dell’entroterra e dall’altro aleguna di
Venezia. Padova era vera e propria citta d’acogregpsa dal canale artificiale del Naviglio Inteoie fungeva
anche da fossato di difesa della prima cinta manaredievale e dal Tronco Maestro. La diramazioaga f
nascere dal Castello Carrarese, partiva da quesgsospunto per intraprendere due differenti psradre si
ricongiungevano alla Conca delle Porte Contariealizzata nel 1526 al fine di appianare i disliveélla via
d’acqua ed agevolare la navigazione. In questoopargartire dal 1209 venne fatta iniziare I'escavaz del
canale del Piovego per le ragioni politiche e comumé sopra trattate e quindi collegare la cittd®ddova a
guella di Venezia ricongiungendosi al Naviglio Beénta.

Cruciale punto di riferimento per la navigazioneina dell'’epoca era il Portello, antico porto fhle arricchito
durante il dominio veneziano dalla scalinata, s@pala strati di terra e riportata alla luce nel 399
dall'Associazione Amissi del PiovegoCome gia analizzato, attorno a Padova venneitatmnel 1201, anche
un altro fondamentale corso d’'acqua, ovvero il GaBattaglia, il quale collega Padova con Battagjkame e

a sua volta con Monselice. Secoli dopo, nel periddita dominazione austriaca, si costruiranno ih&da
Scaricatore dal Bassanello a Voltabarozzo, suca@ssnte prolungato con il Canale di San Gregorio pe
congiungersi al Piovego nel primo ventennio del &mnto, affrontando il salto d’acqua attraversoolaca di
Navigazione di Voltabarozzo, riuscendo cosi a &luite le piene fuori dal circuito di acque intern
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Ne risulta una rete circolare fluviale che passeoemfuori le mura, per gran parte completatontiénrare nella
prima meta del ‘900.

Il circuito storico di Padova e della sua persdaadicquatica era caratterizzato dalla presenzeadeini e la
cultura del contadino, gli storici opifici che perlavorazioni dei materiali sfruttavano I'energigaulica (ad
esempio: le macchine tessili chiamate gualchiarellicdediti alla lavorazione della carta e queiitallurgici
per la lavorazione del rame e del ferro), le vikmete e la dominazione veneziana, lo svilupp@adelligazione
fluviale, I'era dei barcari e gli antichi mestideigati al flume. Precludere la presenza dell’acnelacentro
cittadino ha comportato di conseguenza una pedddantita della citta, non solo per la sua presetangibile
e le strutture ad essa legate quali: chiuse, mupifici, squeri, ponti; ma anche in riferimentbadtuale stile
di vita dei cittadini, frenetico e meccanico, ndamdontanamente collegabile a quello stile di \&ato e
riflessivo che avrebbe potuto esserci se si fosshain piccola parte preservata la rete idrogaafiterna. Si
deduce che Padova fu una citta che sin dalle sgmicsi baso sui suoi corsi d’acqua, fonte priraafella sua
linfa vitale economica e sociale. La sua partimlnformazione idrologica ed idrografica é staizha causa
di frequenti inondazioni che tra le svariate ragibanno portato alla scelta di rimedi definitivi ajula
realizzazione del canale Scaricatore e agli svariahufatti di regolazione idraulica: ne € un esienfpntica
Conca di navigazione delle Porte Contarine reaizpal 1526, una delle prime testimonianze alllimbedel
centro abitato. Oltre ai corsi d’acqua passantilp@itta vi sono anche le influenze edilizie chesti hanno
portato alla struttura urbana ed architettonicdequa presenza di ponti, passerelle pedonalij,padli, edifici
industriali ed artigianali, luoghi di sosta riviegequant’altro; delineando I'edilizia cittadinawsolere del corso
naturale del fiume. Infatti, nel momento di massfigore la citta vantava della presenza di quetsaata ponti
compresi sia nella cinta muraria trecentesca clyg@lia veneziana, ma anche negli assetti urbeincstiadini
come accessi privati e passerelle. Degno di ndtsigtema ponte-porta del percorso della cintaariarcon la
multipla funzionalita di commerciale, militare, €ifsiva o di accoglienza e passaggio. La radicale
trasformazione dell'assetto urbano avvenne a padtt 1875 con l'interramento del canale di S. $b# si
concluse nel 1963 con la scomparsa del trattoatedle Alicorno in Prato della Valle e la tombinatdel ramo
maggiore del Naviglio Interno, shaturando cosiitié d’acqua.

A questo punto & doveroso ricreare una tracciacat@he possa indentificare il processo di tombirzgatiei
canali patavini fino alla perdita del suo anticotesto storico fluviaf.

Nel 1785 a causa dei frequenti allagamenti venagado il Canale Scaricatore e realizzati i sosteggolari
del Bassanello, sulla base del progetto di Vittérassombroni e dell'ingegner Pietro Paleocapa @mdd la
problematica del disequilibrio idraulico per aprinea serie di progetti finalizzati a migliorarnedendizioni;
soprattutto perché gli impieghi delle vie d’acqtavano lentamente iniziando a scomparire con Vardella
modernita. Il primo progetto venne illustrato dde®aapa nel 1843 a seguito di quello di Fossombyaattro
anni piu tardi. Nel suo progetto Paleocapa elencgivabiettivi per la regolamentazione idrica detritorio

indicando: la regolamentazione del Brenta, del Batione, il coordinamento della navigazione e degifici

in relazione al nuovo regime fluviale e quello daie ed infine il coordinamento degli scoli di caagpa. Ma
anticipatamente, nel 1830 il governo austriacorindaFossombroni di stendere un piano per la siaréone
dei fiumi, per il quale poi Paleocapa svilupporibgetto per salvaguardare Padova dalle inondatziamite |0
scavo di un nuovo alveo, per appunto lo Scaricaapprovato nel 1835. Tale progetto prevedeva lamgovo
alveo avesse il compito di scaricare le acque detBiglione dal Bassanello al Canale Roncajettegoaio per
Voltabarozzo, concludendo il progetto nel 1863ieendolo con i collaudi delle chiuse, dei pontled canali
nel 1874. In merito ai manufatti, il primo pontealizzato era dotato di paratoie per evitare I'auteatella
pendenza del letto causato dall’accorciamento dielighezza del fiume; un secondo ponte venne redibizal
Tronco Maestro chiamato “dei Cavai” ed un terzbradiio di Battaglia per 'immissione della portatfacqua.
Va pero detto che la sottostimata gettata dellgiGtare causo imponenti piene nel 1882 e nel ¥00Br la
risoluzione del problema ci si rivolse all'ingegnerigi Gasparini; il quale nel 1922 presento il suogetto di
aggiornamento delle sequenze idrologiche del cBeitaglia a Terranegra e la revisione dei mandaistenti
per l'allontanamento della navigazione dai camdbiini. Tale piano includeva anche 'aggiunta dacrata al
ponte del Bassanello per il passaggio delle baedieespostamento del manufatto regolatore dal Badsaa

8 || canale di Santa Sofia fu il primo ad essererimtto nel 1874, quando del canale era rimastowsolilo d’acqua dove venivano scaricate le acque
reflue di una parte della citta. Da questo motigbadsua chiusura inizia un processo di alterazdw®ik citta che ne alterera la fisionomia.
8 G. Rallo & G. Monti, Vie d’acqua a Padova ponti e giardinPadova, Ministero per i beni ambientali ed atettonici del Veneto Orientale, Il Prato,
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Voltabarozzo aggiungendo la costruzione del pohtesa Sabbionari. Inoltre, il piano fu a base per |
realizzazione del canale di San Gregorio da Voitazo al Piovego con la relativa conca di navigagio

Ecco che in questo modo Padova assunse l'aspetigradico attuale acquisendo una certa tranquiliita
relazione alle piene, con la conseguenza che ledvieavigazione vennero spostate alla cintura waban
trascurando quelle interne, in quanto la portageqlia venne tenuta sempre al minimo. Di ci0 netirgmo
particolarmente le attivita molitorie e fluvialiath che la citta d’acqua si ritrovo ad avere deiatiache non
potevano permettergli i vantaggi sfruttati sinoweelgnomento e anche la navigazione lungo il Nawviglia
scarsa, concentrata nei soli due giorni dei butac&da infine, che uno degli ultimi mulini attifu quello delle
Porte Contarine che resistetti fino al 1962, quarattne abbattuto per agevolare I'area. Gli sbaltvelli dei
corsi d’acqua urbani portarono alla decisione dit@aere una quota d’acqua stabile presso PontexMotin
una briglia a valle del Ponte dei Carmini destiratsostenere le acque del Tronco Maestro; ma jard
manufatto crolld e dopo poco tempo si ritorno atbedizioni precedenti. L'amministrazione Comunalglie
studiosi legati ai Consorzi Idraulici tra cui MosRartello, I'Alicorno e il Bacchiglione-Brenta deeiro di
rendere piu diversificate le loro competenze, iardga molti erano i rivoli che si gettavano nei ¢qréncipali
limitrofi alle mura e le cui confluenze erano gtnetente legate ai manufatti regolatori dei divivsili d'acqua.
Tutta questa premessa per anticipare I'abbandoncadali padovani dagli impieghi quotidiani nel 29ger
culminare con il processo di tombinatura che rigada maggior parte delle vie d’acqua e di moltialatti e a
seguito dell’entrata in funzione dell'acquedottd 8888 gli abitanti abbandonarono i pozzi pubbdigirivati,
nonché la tradizione della discesa al fiume peratxolta del’acqua. La piena del Bacchiglione #@07
sollecito il sindaco dell’epoca a presentare intizéadi controllo delle esondazioni, avendo gigptimo accenno
all'interramento del Naviglio Interno, giustificat#éal fatto che molti corsi d’acqua presentavanoagioni
igieniche discutibili. Quindi, si penso di attuangrogetti degli ingegneri Peretti e Paoletti pguali il tronco
asciutto del Naviglio si sarebbe trasformato inesael collettore fognario principale. Nel frattempd®RG del
1922 riportava I'idea di trasformare il corso d’aegn un’ampia strada al fine di fornire scorrewoé utili
all'urbanizzazione cittadina, iniziando dal traRorte Contarine - Ponte Garibaldi per risolverprtzblematica
di intasamento da Piazza Garibaldi a Prato dellieVBrogetto appoggiato dal’Amministrazione Coralén
desiderosa di compiere un’opera per il miglioraroentella viabilita cittadina senza quasi ricorrere
all'abbattimento di case, era quello della copertlgl Naviglio Interno e del Canale di S. Chiara leonascita
di una nuova arteria stradale dal Ponte di viaugighlle Porte Contarine oltre che a quella datlgd’Contarine
al Ponte delle Torricelle per la valorizzazione ld@gmobili che prospettavano su di essa. In paaii
scomparvero scenari naturali e costruzioni storippgando molti danni all’'edilizia preesistente @nia
limitazione di vedute da finestre e terrazze, nénlehloro rimozione, terramenti di cantine e spaxtabili e
modifiche alle strutture interne degli edifici. Mmostante il dissenso dell’opinione pubblica sceatette verso
la direzione una piu ampia tombinatura. L'interratoedel Naviglio avverra nel 1953 quando la Giunta
Comunale affidera a Francesco Marzolo un progedtol’ptilizzazione della strada in forma piu ecorioa)
ovvero l'interramento del Bacchiglione dal pontecaBelludi alle Porte Contarine, visto che I'ex-Iggio non
aveva piu alcuna importanza per la navigazionetaViat, prima di questo atto vi furono altre opeoazidi
tombinatura delle acque patavine quali: il tombieato del Canale S. Sofia nel 1872 per consenfr&si$aggio
della tramvia a vapore e l'edificazione della retatstazione su quelle che oggi sono le vie Giigtire
Morgagni; vent’anni dopo il turno del Canale délavetta portando alla rovina della paratoia autcraancora
visibile da ponte San Leonardo e i ponti S. TommadBovetta emblemi dell’architettura medievale;l ne
secondo dopoguerra si completo l'interramento @delale Acquette di cui oggi non é rimasto piu alduaecia
se non fatta con I'immaginazione elaborata da viectitografie. Il Canale dell’Alicorno ebbe un daest
migliore, in quanto fu affossato solo nella pare gli edifici ospedalieri nel 1953, ma interrarldago via
Venturina in Prato della Valle; dove si € interrataelativa e fangosa canaletta. L'ultimo attalesal 1961 con
la sistemazione delle Riviere Ruzzante e Busindiémolendo parte dei molini Grendone, dell'ex cotioeai
S. Chiara e degli edifici tra il ponte della Moetéa piazzetta del Moraro. La citta ha dunque fegui percorso
di adeguamento alla modernita, portando oggi ibpdalla perdita della sua originaria struttura @entita.
L'antico schema delle vie fluviali, i ponti, le sselle, i pontili e le toponimie delle vecchieaslie oggi restanti
sSono comungue una concretezza materiale del sico aointesto acqueo che forniva dinamismo alla @tt
ancora ai giorni nostri, € opportuno quindi mantersalda la memoria d’acqua ad essa |€gata

% p.G. Zanetti, Andar per Acque. Da Padova ai Colli Euganei lunddavigli. Itinerario in barca e in bicicletta Padova, Editrice Il Prato, 2002.
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3.2 Interazione d’'acque tra Padova e le sue mura

Le mura della citta di Padova hanno subito un m®eesvolutivo che comincia dall’eta romana, & gerci
opportuno introdurre un breve excursus storicagpergere a quella che sara poi la loro conformazjuer tutti

i secoli a venire consolidatasi dopo la conquistaeziana del territorio ed in particolar modo ddgermine
della guerra di Cambray nel 1516. Le mura romananfu costruite al fiorire del municipium Biataviumagli
inizi dell’eta augustea ed andarono a sostityarecedenti spalti realizzati in eta paleovenetail&taati attorno
allinsula fluviale formata dalla biforcazione dalveo delMedoacusLe mura romane furono probabilmente
trasformate in cava dagli ungari con al termindéXesecolo e successivamente trasformate in calgeriodo
altomedioevale, mentre alcune parti riutilizzate lpenuove fortificazioni. Durante I'eta comunaleatire dal
1195 si procedette alla sistemazione delle foe#fioni preesistenti e si avvio la realizzaziondadeérchia
muraria attorno all’insula delimitata dai due raal Bacchiglione: il Tronco Maestro ed il Navigliaterno. |
lavori vennero terminati nel 1210, per essere ria#t durante il periodo di tirannia di Ezzelinbdia Romano

e si protrassero fino al Xlll secolo con la vendtlla Signoria dei Da Carrara. Delle mura treceiftes
pervengono i tratti attorno al Castello e vicingtRdolino, mentre altri sono ancora oggi affadadle Riviere
Tito Livio e Albertino Mussato. Delle porte di queseriodo restano vive quelle di Ponte Molino et&o
Altinate oltre alla Porta della Cittadella VeccHiamerito alle mura carraresi possiamo dire clmostate fatte
costruire dallomonima Signoria durante il XIV séxanglobando il sistema difensivo dell’eta comwmal
tracciato che si riusci a far corrispondere quaramente (perlomeno per la parte esterna) acqdelle
successive mura cinquecentesche. Testimonianzeeimtiadel sistema di fortificazione di questo secsno:

il tratto visibile in piazza Accademia Delia edCidstel Vecchio.

Dopo la sconfitta di Padova nel 1405, subentro danidazione veneziana che pero si limitdo alla mera
manutenzione delle fortificazioni, in relazione ai@astello che alle mura. Fu un errore che lar8ssima pago
all'arrivo di Massimiliano d’Asburgo al suo arriadle soglie della Guerra di Cambray nel 1509, pguale le
mura carraresi innalzate ben due secoli precedertiano difficolta a sostenere I'urto delle nuovkgheri
dell'esercito di Massimiliano, ma che nonostanttotresistettero; sarebbe dunque stato opportursepguire i
lavori di fortificazione piuttosto che mettere itticail cosiddetto “guasto” radendo al suolo quasossibilita

di rifugio al di fuori delle mura per evitare loasziamento nemico. Per tutta la durata della gderraura
padovane riuscirono comunque a proteggere la @ittaqualche piccolo adattamento, quale I'abbass&men
dell’altezza che ormai era diventata un pericole pbssibili cannonate nemiche; piuttosto vennraato lo
spessore interno con terrapieni, fosse e palizaatadatti a smorzare i colpi. | lavori del raffaraento delle
mura carraresi ripresero sporadicamente fino @lVardel Capitano Generale Bartolomeo d’Alviano atigio

i lavori dal punto piu fragile ovvero dal bastioGedalunga o “della Gatta”; assieme a Giocondo dapivée
vennero realizzati i bastioni delle porte Saracae€armini, Codalunga, Savonarola, S. Giovanmjétmrvo

o Liviana, Ognissanti al Portello e si amplio lasf® Bastioni da Porta S. Croce oltre Porta Pontetotn
guest’epoca le porte non sono piu allineate catréae, neppure le principali; proprio per rendéfiécoltoso
l'ingresso di eventuali truppe nemiche. Ma la tearthe persistette nel sussistere fu quella dedtguavvero
dove non vi era la presenza d canali adiacentifaitdicazioni o canalette e vaste fosse (da atagn caso
d’'incendio) si optava per la demolizione di edifitase e possibile vegetazione che potesse ageValiacco
nemico. Di questo sistema oggi non vi & piu tracgiasto qualche canaletta e qualche fossa in atcaiti,
come all’esterno del bastione Cornaro.

Infine, in merito alla costituzione delle mura eeda dire che il bastione Castelnuovo non e altecun tentativo

di costruzione di quello che sarebbe dovuto diventianuovo castello di Padova, rimasto in questanf
probabilmente perché nel momento dell’attuazionlepdegetto la citta di Padova non é piu di impoz&n
strategica per la SerenissithaQuindi si pud affermare che a meta ‘500 le m@wsumeranno un aspetto che
manterranno fino al XIX secolo, presentando: urituppo di 11 chilometri, 19 bastioni e 7 porte, palporta
d’acqua. A fine Ottocento le mura perdono ogni fone militare e nel 1882 vengono vendute al demanio
comunale di Padova, le porte di Saracinesca e Gogdalverranno abbattute per favorire la circolazisinadale

e dagli inizi del ‘900 alcuni tratti di mura verramrasi al suolo per realizzare viali di pubbli@spaggio come
guello lungo il Piovego verso il Portelo in viaF¥o X, mentre altri ospiteranno giardini pubblicince quelli

9 La varieta di manufatti idraulici che si sviluppao in eta veneziana dentro le mura patavine costito un notevole complesso di mulini, opifici,
ponti, gualchiere, chiaviche per la regolaziondedatque, conche e gore. Molti di questi manufaitio oggi in disuso restano ad esempio tracce le
chiaviche nell’argine destro del canale di Sant@fhe nei punti di immissione del Canale interddbie Acquette, nonché di altre canalette secaadar
5 https://www.muradipadova.it/storia-in-breve
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dell’Arena, Codalunga e S. Croce. Le fosse costatigiennero progressivamente riempite con i téerappoi
con guidovie ed infine con I'attuale strada deltaanvallazione.

Emerge che il rapporto tra Padova, le sue murasedecque ha sempre avuto una forte connessineisina
che strategico militare; la citta era percorsaraéirno dai traffici fluviali del Naviglio internsovrastato da
ponti e passarelle e attraversante le riviere dila, mentre all’esterno delle fortificazioni ericondata da
corsi d'acqua funzionali anche a scopi militari.Aique, il percorso delle vie fluviali patavine paitd Bastione
del Portello Nuovo per raggiungere il porto flueialel Portello, gia descritta nei paragrafi preaéideome
un’animata zona di traffico commerciale dove pamie e arrivavano battelli carichi di merci, canatizata
dalla Porta Portello destinata ad usi civili, comerai e militari. Proseguendo a costeggiare léchet mura
cinquecentesche si giunge all'ex Macello e a seaiigiardini dell’Arena romana,; il fiume passasdtponte
di Corso del Popolo e giunge alle Porte Contaangempo punto di transito obbligatorio del Nawadlterno,
realizzate nel 1526 per superare il dislivello da& del Piovego con quello del Naviglio Internoeenpettere
cosi alle imbarcazioni di risalire o discenderetdzhe negli anni '50 il tratto settentrionale Hiviglio venne
tombinato ora non & piu possibile inoltrarsi intpadtella citta; si prosegue quindi la navigazioisaelendo il
Tronco Maestro del Bacchiglione fino all’antico P®Molino e a quello di San Leonardo. Navigandatui
Tronco Maestro si giunge a Ponte San Benedettd & ponte dei Tadi, fino a Ponte San Giovanniedilavi
del 1285 dove un tempo vi era I'approdo per le irohaioni provenienti da Vicenza e dalla Riviera &uegg.
Costeggiando Riviera Paleocapa di giunge al PdrBamt’ Agostino nelle vicinanze del vecchio Castelegli
Ezzelini eretto alla biforcazione dei due canalinio principale di tutto il sistema difensivo corale®.

Attualmente Padova dispone di circa 11 km di fdstestionato realizzato nel corso di quattro decenni
dall'assedio del 1509 fino agli anni '40 del medasisecolo, ultimato con la costruzione degli ultithie
baluardi: Santa Croce e Cornaro. Le mura di Patlamsmo avuto uno sviluppo graduale che si é evalato
primi torrioni rotondi a quelli poligonali, dalleaononiere interne a piazze scoperte per favoregdar
smaltimento dei fumi. Si progetta anche un nuostet® mai portato a termine che, come vedremardera

il bastione Castelnuovo.

Si prederanno ora in esempio i tratti piu rilevatgila cinta muraria patavina e del suo rapportolecacque.
Innanzitutto, la linea in direzione nord-sud siembmpe al torrione della Saracinesca, dove piegesh per
permettere I'ingresso in citta alle acque del Bagldne, le mura proseguono poi in direzione sudigite dal
fiume fino al torrione Alicorno, emblema caposatii sistema di controllo sulla via d’acqua. Progéché
ben protette dal fiume, in questo tratto le murdifeindono tramite un unico bastione, il Ghirlandoco piu a
nord del bastioncino della Catéha della porta Saracine$gaesattamente alla biforcazione del fiume sorgera
gia prime del mille lalurlonga nucleo attorno al quale poi si sviluppera il @istCarrarese. A seguire, sulle
sponde del fiume si aggiungera la complessa stauttal Soccorso di cui resta la torre) e dellaciaesca,
quest’ultima risalente al Trecento, era costitdaauna porta di terra ed una d’acqua chiuse da gcatrrevoli.

Il tratto meridionale delle mura di Padova fu agd@uin eta carrarese, per proteggere il Borgo di&€&roce
(attuale corso Vittorio Emanuele). Si formava agsvertice nel punto in cui I'asse stradale e guidliviale del
Bacchiglione raggiungevano insieme la citta. Insgogunto vi era inizialmente collocata una portaita e
protetta da torre poligonale, sviluppata ed inglalsaiccessivamente nel sistema bastionato venezhfioe
di una piu efficace protezione del doppio snodadgtte e fluviale. Le vie d’acqua e di terra venregparate:
si sposto l'alveo del Bacchiglione piu a ovestealterno del torrione dell’Alicorno, il quale conSaracinesca
sarebbe andato a definire il nuovo ed efficacesiatdi controllo d’'ingresso del fiume. Il canalécalno, per
il guale non é ancora chiaro se sia il canale bhégpreso il nome dal torrione o viceversa, prigsana lunga
storia, perché originariamente il canale nasceValtakza della’ attuale piazza Santa Croce e cdeva
'abbazia di Santa Giustina per poi procedere vedtapea dell’attuale Orto Botanico, determinando
probabilmente il tracciato delle mura carraresyirest’area. Dopo la costruzione delle mura venezlasuo
corso venne rettificato; venne portato verso itibag Santa Croce per poi entrare in citta e fadissare davanti
Santa Giustina e da qui riprendere il precedenteopgo sopra citato. Questo corso € tutt'ora piteseteriva

93 https://www.muradipadova.it/parco-delle-mura-e-dedicque
% Della porta Saracinesca demolita nel 1888 restepsute del basamento sulla riva del fiume. Iniminte solo ad uso militare e solo successivamente
con funzionalita pubblica. All'esterno era precedoon un ponte a tre arcate, due delle quali arEanEalmente vivibili dall’argine. Il ponte supeea
il fossato che, derivando in questo punto dal TodW@estro, accostava le mura fino a riconfluirefaghe dopo porta Codalunga. Sul bastione, visibile
dalla facciata interna € visibile un contraffortd quale veniva probabilmente avvolta la catena tes la porta ed il bastiocino. La catena veniva
semplicemente tesa per impedire il passaggio dentie allentata e fatta posare sul letto del éyper lasciare libero il passaggio. Attualmente il
bastioncino, seppur ricoperto dalla vegetazioramadra visibile, su terreno di proprieta privata.
% Fra i primi edificati a partire dal 1513, prentl@ome dal sistema di controllo del traffico fluldamesso in opera in eta medievale e sostituito ne
Cinquecento da una catena. Oggi diventato colketdetle acque dei quartieri esterni.
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dal fiume poco piu a sud del torrione e lo si vederrere lungo il primo tratto di cortina fino apzale Santa
Croce. Dopo una breve scomparsa riappare nell’ exebre Pini, aggira il Santo fino ad unirsi corténale
Santa Chiara ai giardini Treves per formare il & San Massimo; il quale scompare fino a citqaonte
delle Gradelle ed uscire da Padova con il nomeaticRjette. Importante & ricordare che, I'Alicornojuel
canale che fornisce acqua alla canaletta dell’'lstdenmia in Prato della Valle.

Dal torrione Pontecorvo al baluardo Cornaro ilesish € costituito da due lunghi tratti rettilineedormano un
angolo rientrante nell'area oggi occupata dall'@spe Civile; il tracciato rettificava quello dellmura

medievali disponendosi all’esterno di queste. limpr tratto includeva un’ampia porzione di territori
includendo tutta I'area dell’attuale Orto Botanied il secondo tratto non si distaccava molto dallea

carraresi, le quali seguivano il corso del Canala Blassimo, il quale all’epoca fungeva semplicemetat

fossato. Parte della cortina che dall’area delkakgbe fino a via Giustiniani e stata rasa al suola,se ne
conservano in parte le mura all'interno dell’Osgedaivile.

Fig. 6: Zona occupata oggi dagli odierni edifici ospedalieri. Foto di inizio Novecento rappresentante
il vecchio ospedale giustinianeo ed il Parco Treves sullo sfondo
Fonte: U. Fadini, “Mura di Padova. Guida al sistema bastionato rinascimentale”, Vicenza, Edibus, 2013

Riguardo il baluardo Cornaro, con i suoi 105 maitgola, € definibile come il piu grande di Pados@prattutto
grazie al fatto che qui la fossa si mantiene ativefio vicino a quello originale e fu il penultimealizzato a
Padova. Dopo il baluardo la cortina si conservalistrete condizioni, ma € prima di terrapieno, meent
all'esterno si conserva anche la fossa.

Ultimi tratti degni di considerazione sono queklil €Castelnuovo e quello del Portello. Il fiancoentale della
cinta veneziana dispone di tre torrioni lungo utilreeo della lunghezza di mezzo chilometro eistidgue dal
resto della cinta per il singolare sistema di isgrgper via d’acqua con porta, postierla e pasegogi piccoli
natanti, nonché con lo stretto rapporto con le aagi due canali Piovego e San Massimo-Roncalettpiesto
tratto vi & pero un’anomalia rispetto ai precedemtvero sono percorse all’interno da una gallehi@ percorre
tutta la lunghezza della cinta. Cio a cui si eérdnfe & I'abbozzo della grande fortezza del nucastetlo
carrarese per far fronte ad attacchi nemici ma erechibellioni cittadine, molto fattibili dati i sémenti
antiveneziani che erano ancora in circolo tra igvadi. || bastione Castelnuovo rappresenterebbedguin
abbozzo a quella che avrebbe dovuto essere una ceatrale circolare, collegata per mezzo di dee@si a
due torrioni laterali, oggi il Buovo ed il Venidrintero complesso della rocca, dei due torriodagédue soccorsi
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avrebbe dovuto essere circondato dall’acqua in naldoda formare un’isola separata dalla cittqprélgetto
rimase in sospeso per poi concludere che non yignaecessaria una nuova fortezza nella cittadee iorrioni
esterni (del Buovo ed il Venier) vennero collegdle cortine derivanti da Pontecorvo e Portello imgressi
d'acqua vennero murati ed il complesso si amalgamd il normale tratto della cinta. All'esterno del
Castelnuovo si sono sviluppate nel tempo due askmgli: quella fra Castelnuovo e Venier ora e ditta un
parco pubblico, mentre quella a sud nota come gdbam Massimo é oggi sede di attivita di voga égaaione.

Si rammenda che la realizzazione delle mura venezia fortemente inciso sulla morfologia del terid e
sulle funzioni che le diverse aree svolgevano. gahgio, all'interno delle attuali vie Orus e Ogais vi erano
due porti: di Ognissanti e “del sale”, collegati achun differente livello altimetrico, rispettivante sui canali
Piovego e Roncajette. Poi, fra il 1519 e il 158#iovego fu deviato nel nuovo alveo fuori le medil porto
venne spostato presso la nuova porta Ognissattijdle Portell¥. A tal proposito ci si collega con il torrione
del Buovo, chiamato anche del Portello Vecchio lpepresenza, nelle sue vicinanze, di una porta mino
(portello) della cinta carrarese. Tal porta daveeaso al sopra citato “porto del sale” sul canalaeddjette,
attivo gia dal XllIl secolo; punto di attracco peritnbarcazioni provenienti dalle saline di Chiogdia porta
venne chiusa nel 1519, contemporaneamente alllapedella nuova Porta Ognissanti, collegata aldoer
Venier solo dopo la rinuncia della realizzazioneClestelnuovo.

In ultima il settore nord del sistema bastionatortemente caratterizzato dal rapporto con le acigli®iovego,
che accompagna le mura per tutto il percorso redwlesnperflua la presenza della fossa. Le mura ©orro
rettilinee per circa un chilometro da torrione \anfio al rientrante di Porcilia, interrotte sola dPorta
Ognissanti, la piu importante della citta perchiéegava Padova con Venezia. Il tracciato divenidrpegolare
fino allo snodo fluviale delle Porte Contarine,ammdo una linea spezzata che include il torrionenAre che
successivamente riprende, una volta attraversdtiei rami del Bacchiglione, verso la scomparsa porta
Codalunga. Da Porta Ognissanti la cortina prosegtidinea fiancheggiata dal Piovego fino all'ex celio
progettato da Giuseppe Jappelli (ora Istituto dBAPt Selvatico). In questo suo tratto si presdnastion
Piccolo, cosi chiamato in quanto quello di minomensioni di tutto il complesso murario e qui poato
protezione dello sbocco del canale di Santa Se&fi@iovego in via provvisoria; ma che non fu mailizato
in un baluardo maggiormente consistente. Non redtaicce delle mura all’altezza dello snodo idiculra il
Piovego ed il canale di Santa Sofia in quanto guesho scompare sotto la strada e sotto I'ex napslgettato
dallo Jappelli; conformazione urbana e paesaggisiieriormente compromessa dalla tombinatura alehle
nel 1874 per permettere la costruzione della tramii relazione al torrione Arena, si pud dire cle@ne
realizzato dopo la morte di Bartolomeo d’Alvianahee fu posto in questo punto per la difesa siaodaibdo
fluviale delle Porte Contarine, sia di quello dirétglia. Dal bastione le mura proseguivano retiénverso le
Porte Contarine, ma con l'apertura di Corso deldRppda costruzione del ponte e dei giardini deléAa il
saliente scomparve in parte sotto ai giardini egarte sotto alla strada e sostituito fino al pataeun nuovo
muro, conformazione che ha reso indecifrabile ¢gniphetria originaria della citta in questo tratta.relazione
tra le mura padovane e le acque del suo territovi@ il suo termine alla confluenza del Navigliddrno con
il Tronco Maestro del Bacchiglione all’altezza detinquecentesca conca di navigazione delle Panéa@ne,
il cui nome deriva dai terreni limitrofi di cui gse famiglia ne era proprietaria. Guardando dal ésterno
I'arco da cui defluisce il Naviglio, si hota chesalo fianco ve ne € uno piu piccolo: questo arppnesenta la
gora dei mulini che sorgevano accanto al manufdteulico. Poco piu a sinistra una porta da acceskson
vano, inizialmente casamatta della cannoniera @ogtatezione del torrione Arena e poi modificatpsogetto
dello Jappelli per installarvi un sistema di pressollevamento delle acque necessarie al macetiigha.
Infine, dalla conca di navigazione alla demolitatpcCodalunga le mura corrono ungo il lato nordléi Giotto
che copre il terrapieno. Le mura sono pero visgailo nel loro primo tratto, fin poco dopo il powrtee definisce
l'uscita del Tronco Maestro dalla citta. Tale pomteparte integrante della cinta muraria e presantav
originariamente due arcate poi unificate, al finéadorire il deflusso delle acque in piena. Cueie®no le gole
di scorrimento delle grate (gradelle) con la fungdli bloccare il passaggio dei nat¥nti

% Si ricorda che in una citta fluviale come lo eeléva, esistevano numerosi porti oltre al prineigtl Portello; ma anche gli storici San Giovaredied
Navi, Ognissanti e 'annesso porto del sale e andRerciglia, al pontPeociosoOspedale), a Santa Croce ecc. Basti pensaréaigmorti

fluviali medievali anche una semplice banchinatctéato avrebbe potuto assumere la medesima funei@uecessivamente svilupparsi pit 0 meno
ampiamente in base ai traffici di passaggio.

7 U. Fadini,“Mura di Padova. Guida al sistema bastionato rinasentale”, Vicenza, Comitato Mura di Padova, Edibus, 2013
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In conclusione, le mura della citta di Padova samevoluzione di una graduale successione di ameltievali
e poi carraresi legati alla rete di acque, fiuntamali artificiali, modificate in seguito dalle andnze della
dominazione veneziana. La struttura difensiva @suitato di un cantiere quasi costantemente ey non
ha seguito un progetto di realizzazione unitan@eequesta ragione Padova pu0 essere consideratawm
sorta di “antologia di architettura militare” cheepenta una facile individuazione delle sue coginizQuesta
sua formazione persistette fino alla meta dell’Gdtdo, testimoniata da una veduta di Alfred Gueddunla
rappresenta ancora racchiusa tra forti bastionmadiscimentali, con un tessuto urbano antico edistersa
d’acque ancora vivido ed integro. Dopo il termimd’dmministrazione austriaca nel 1866 bisognetenaere
le due guerre mondiali per aver un ultimo utilizlifensivo delle mura, quando i bastioni furonoizdihti come
rifugi antiaerei.

A seguire lo sviluppo urbanistico del primo Novetegia impostatosi durante la dominazione ausireaalla
fine del XIX secolo procedera all'interramento dednali, alla rottura dell’anello fortificato inwdirsi punti per
riaprire antichi assi stradali, alla predisposig@tinuove barriere daziarie realizzate ex novoiowolgendo le
antiche porte cinquecentesche. Bisognera attegtieneni '70 per la valorizzazione della cinta miaige grazie
all'aiuto delle associazioni culturali andare a sidarare il sistema bastionato come monumento otie al

sistema fluviale patavino va a crearnédana urbis attraverso progetti di pulizia, riqualificazioeeestauro,
nonostante la compromissione panoramica dovutsegiaaletica stradale, alla continua crescitazeliéd in
minor parte all'infestante vegetazidhe

% G. Cappellatg “Il paesaggio delle mura di Padova. Percorsi traosa e natura.”, Bologna, Editrice compositori, 2009
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3.3 Il Naviglio del Brenta

In dubbiamente durante tutta I'etd medievale esgimentale una delle piu importanti vie di collegato tra
Padova e Venezia, sia fluviale che di terrafernaageiella del Naviglio del Brenta. Questo € un corstrale
minore del Brenta, della lunghezza di circa 27ahitri, che parte a monte di Stra per sfociaraguha veneta

in localita Fusina e da Noventa si collega a Padutraverso il canale del Piovego. Il Naviglio reggenta
I'antico alveo del Brenta prima delle modificheddliche apportate dai veneziani e di conseguenaejtelle
deviazioni fatte fio al ventesimo secolo che hapnodato il corso principale verso sud, allontandndtalla
laguna veneta per farlo sfociare direttamente Aétiatico; come i tagli della Brenta Nova e dellaeBta
Nuovissima. Sebbene si voglia far risalire I'antiomano tracciato della Via Emilia Altinate paréla quello
del Naviglio del Brenta, fu in eta medievale chRigiera ed il corso del suo fiume iniziarono aduasere degli
aspetti maggiormente dinamici e rilevanti agli acdh uno sguardo contemporaneo. E possibile quindi
ricollegare la storia della Riviera a quella delnfie una volta che questo venne sistemato con apere
canalizzazione ed arginature nel corso dei secakes® di conseguenza una delle piu trafficate vie d
comunicazione tra Padova e Venezia, oltre cheragtégre lo sviluppo agricolo ed economico di tgttei paesi

in prossimita delle rive.

Partendo dalle origini si ritiene che il Brentacgésse nel mare attraverso due ramilddoacus Maiowed il
Medoacus MinorLo sdoppiamento avveniva all'altezza di Ponte dérda: il Maior proseguiva il suo corso
verso Dolo passando per Lugo e finendo per sfopisreso Malamocco, mentreMiinor presentava un corso
pit lungo attraversando i paesi di Camin, Saonarzergrande e sfociava in laguna a Portosecco @wpo
ricevuto le acque del Bacchiglione. Padova comwaican il mare attraverso il percorso Medoacus Minar
un tortuoso percorso che risultava alquanto sconpeiia commerci ed i piu era aggravato dai tentativ
controllo della Serenissima nell’area della difdsle Bebbe. Questa situazione porto a numerodiittioina le
due Signorie concludendosi nel 1110 a svantaggiBat#ovani; questo comportd un‘altra lunga seraodiflitti
che terminarono solo tre secoli dopo con la cattlirBrancesco Novello e 'acquisizione dei teriitdella
Riviera del Brenta da parte della Serenissima.

Gli svariati episodi di contesa dei territori irdizdbno con la strategia dei padovani nel 1142, Eeajprevedeva
di accorciare il percorso del fiume all'altezzaPdinte di Brenta, aprendone in parte il corso anBtdratta di
un ripristino parziale perché una volta giunto asBb si decise di far congiungere I'antico camnaaoo il
percorso del Tergola. Motivo di scontro che si ¢ase con la vittoria dei veneziani, i quali perovettero
riconoscere ormai 'alterazione del corso del TEgo

Del canale del Piovego si € gia trattato nei céigitecedenti, si ribadiscono percio le ragioniipod-militari
della Signoria Carrarese; I'obiettivo era quellosdavare un canale che congiungesse direttamenigadal
Brenta passando per Noventa la quale era rimagtatéafuori dopo la deviazione del fiufieLo scavo serviva
sia per ragioni commerciali e politiche sopra eitaha anche per far defluire le acque del noradiela citta,
oltre che far fronte alle alluvioni che inviavang @ssere un pericolo sempre maggior per la pomsiazin
aumento. Prima di quest’opera la navigazione ttb¥P@e Venezia avveniva attraverso il Bacchigliamwero
dal Canale Roncajette fino a Bovolenta e poi pertéongo fino a Chioggia. In alternativa le mercare
trasportate sopra dei carri dal porto di Fistomba &l Brenta che prima delle modifiche alle susealambiva
Noventa®, Noventa Padovana proseguendo I'attuale tracdialoventana. Questi due collegamenti erano
tuttavia alquanto difficoltosi perché il primo aberso il Bacchiglione era troppo ostico e lungentre il
secondo comportava il trasbordo delle merci algpditNovent&’ e percio si opto per la realizzazione del
canale del Piovego, sorta di prolungamento funi@del Naviglio del Brenta. Non si & esplicitateéhnuovo
canale della lunghezza di circa 10 km & compostiudadistinte parti: il tratto dalle Porte Contaradla Golena

9 Si ricorda che Noventa era un porto fluviale dednoota sia dopo la realizzazione del Piovegomimaa di essa; in quanto rappresentava un vero e
proprio punto di raccordo tra Padova e la Rivi@bBtenta. Gia nell’Xl e nel Xl secolo la cittadirera un porto fluviale che presentava un pontenad
singola arcata posto al termine di un piccolo ba@ircui vi erano infisse delle briccole. Solo @89 venne eretto I'attuale ponte con le chiusegaito
della demolizione del precedente, del quale i destgradini si possono individuare lungo 'argiBeirante la dominazione veneziana i patrizi sposiar

il loro interesse dal mare ai precedenti territbrproprieta dei patavini, con notevole interesseigerritori del Brenta e Noventa sarebbe divienten
crocevia di maggior rilevanza rispetto alle epgetezedenti e sebbene fosse situata in un’areamadegal termine della Rivera venne anch’essartsati
alla villeggiatura e non piu alla mera funzionesctlo commerciale tra Padova e Venezia.

100 Nella prima eta medievale il porto di Noventa sitaato pili verso Stra rispetto all’attuale cerittadino e che da li, prima della realizzazionke de
Piovego si doveva proseguire a cavallo o a piedi § Padova.
https://www.comune.noventa.pd.it/c028058/zf/index.php/servizi-aggiuntivi/index/index/idtesto/20

101 http://www.proloconoventa.it/
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San Massimo lambendo le mura veneziane ed il tdatSan Massimo a Stra. Ed e da tener preseniedcke
tratti sono stati realizzati in due momenti distiittratto da San Massimo a Noventa venne attgai@ partire
dal 1143, perlopiu per motivi strategico-militafieccommerciali. Infatti, ai quei tempi Padova siaddi mura
difensive con ampi valli esterni riempiti d'acquaa questa fossa rimase asciutta a causa dellazamaadelle
acque del Bacchiglione verso il Bisatto attuatavitantini a Longare per costringere i padovarai edlsa; ragion
per cui questi decidono di scavare la tratta daeNtar a Padova piu facilmente sorvegliabile dai tsajup
nemici e piu sicuro per I'approvvigionamento deltjaa, prelevandola a Noventa e portandola a Padova
facendola defluire in senso inverso rispetto allezibne attuale. Una volta che Venezia si accdefiéapertura
di questo nuovo canale chiamato al tempo Piovegelliarono i padovani a demolirlo per prevenivertuali
danni idraulici. Cid fu motivo di conflitto vintoadVenezia che portd Padova a stipulare un accasdoi ¢
vicentini che ebbe breve durata. Di conseguengdtosno a lavorare sulla derivazione del Brentamméndo da
Venezia il consenso per I'innesto del nuovo caaditra che dal 1209 verra chiamato Piovego.

La difficolta nel controllo delle piene del Brergaa un problema doveroso da risolvere perché qeeat®
causa di straripamenti nell’entroterra e oltreoitdo della laguna. Per ovviare a cio si cerco diare la portata
delle acque attraverso un susseguirsi di interveraulici: nel 1444 venne attuato l'alleggerimedtdla fossa
de’ Malcontenta; tra il 1488 e il 1507 si attucskronda grande deviazione del Brenta a Dolo propmtmena
nuova linea da Dolo a Codevigo corrispondente abBrentone, di cui oltre a qualche resto dell'negdestro
rimane il sinistro individuabile come strada pratate da Dolo a Chioggia.

Nel 1457 si rese attiva la Brenta Secca che da fiil@ a Lugo; nel 1540 le foci del Brenta e deldBhiglione
vennero tenute separate e spostate a Brondoloaeeeessario un ulteriore alleggerimento. Alloraealizzo
nel 1612 il Taglio Nuovissimo che da Mira, raccegtlo le acque del Musone, sfociando a Brondolquesto
modo sarebbe stata salva sia la laguna che il &réritutto nacque dall'idea di un nuovo taglio éhgpedisse
di far arrivare in laguna anche il minimo quantiatdi acqua proveniente dal Brenta. Il progettprapato nel
1602 verra terminato dieci anni piu tardi con lalizzazione del Canale di Mirano. Nello stesso asnho
inizieranno anche i lavori per la realizzazioneThjlio Novissimo, con progetto approvato nel 169&rminato
nel 1616, al fine di disporre di un corso d'acgea la navigazione di barche di stazza piu ampiaicBrda
infine che a Fiesso il Serraglio era l'ultimo toattella Tergola prima di sfociare nel Brenta; ng@04 venne
deciso il prolungamento del Tergola fino a Mira gee motivazioni: la prima per portare via le acglievionali
che avrebbero stagnato Fiesso; la seconda pergartqua alla Brenta nei periodi di siccita. Gigiorse pero
che invece che dirigersi verso Oriago, I'acqua aada direzione del taglio Nuovissimo; ragion peii si
procedette alla realizzazione delle porte dandorihe alla localita di Mira Porte. Mentre la localdel Taglio
Novissimo e del Canale di Mirano si chiamo Mira lT@{§>

Tuttavia, i risultati non erano ancora sufficigmdr il contenimento delle acque nei periodi di piehe causava
gravi danni nell’entroterra. Si optd dunque per umsva sistemazione su progetto di Angelo d'Artico,
prevedente svariati raddrizzamenti, iniziando doradldrizzamento del corso del Brenta I'anno setmien
Tuttavia, gli sconvolgimenti politi e a caduta deiRepubblica Veneta mantennero in sospeso il pgmgee si
realizzarono solamente nel 1867, quando al toponintbesso si aggiunse il cognome di Angelo d’Aotad
fine di onorare e concludere il progetto di dewas da lui ideato circa un secolo prima. Furonostiue
principali interventi che diedero I'aspetto al Nglio come lo vediamo oggi e che per tutta I'eta irmeae fino
alla conquista veneziana di questi sono stati roaticcontesa tra Padova e Vené%?icDopo aver analizzato le
diverse diramazioni e le modifiche idrografiche iguldal Naviglio del Brenta, al fine dell'esaustividel
contesto storico si vuole fare una breve parerdaiievoluzione dello sviluppo del suo corso finb a
raggiungimento di quella che da molti viene chiantatCivilta delle Ville Venete. Gia nei capitolpéecedenti

si anticipava come una legge del Senato della R#jpabpermise, abrogandone una di piu lunga data, d
permettere I'acquisto dei territori dell’entrotear aumentare le proprie fonti di reddito da paeepatrizi
veneziani, indentificando cosi il preludio allarsadella Rivier del Brenta. Furono i veneziani cealizzarono
imponenti opere di arginatura e regolarizzaziorke deque; dopo il 1405 con la presa di Padovacxisione

di Francesco Novello si pose fine alle lunghe endhnti battaglie con la Signoria Carrarese. Reeab la
prima meta del’400 il Brenta ed i suoi territorb@wono trasformazioni non solo idrauliche ma antdréere

102 Merita una nota di considerazione la Seriola,dadte con questo nome un corso d’acqua fatto éasper far defluire le acque di un fiume o perialt
scopi antropici, come nel caso della Seriola dioQ@r la raccolta di acqua potabile da portarerze¥ia tramite imbarcazioni per poi essere vendeita n
quartieri degli acquaioli. Scavata nei primi anel 6600 per una lunghezza di circa 13 km ed unghlezza di cica un metro serviva per far fronte
all'approvvigionamento d'acqua potabile nell'isofgli inizi del ‘400 Venezia individud nel Brentana fonte di attingimento, scavando questo canale
all'altezza di Dolo si prelevava 'acqua e la sitawa in localitd Moranzani dopo essere statagelifiltrata. Attualmente la Seriola € poco pit ahe
scolo attraversante le campagne.

103 C, VagnaroldRiviera del Brenta Percorsi Storici 2020'Venezia, Regione Veneto, 2020
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legate alle opere di bonifica per ospitare la exstne di aziende agricole come fonte di nuovo itedi
ribadisce percio che i veneziani miravano gia dapte alla conquista della terraferma per questo sooato
che il commercio via fiume era praticamente eselateatti di pirateria rispetto a quello via mare ig p
confortevole e protetto dal brigantaggio rispettquello via terra, per non parlare dellampia ridne del
rischio di avarie rispetto alle tratte con mer@y@nienti dal Mediterraneo.

Ma fu dopo il termine della guerra di Cambray (15dite si consolido I'assimilazione delle tenutei¢ége lungo
la Riviera del Brenta. A partire dalla meta del05@olte aziende agricole e case padronali si tnasfmno in
sontuose ville e residenze estive destinate afi’ezi divertimenti cittadini, ospitanti negli anpairchi di questi
lussuosi palazzi. Da sottolineare e il tragittacaiioggi si pratica turismo fluviale, in quantoaedtessa tratta
che i patrizi veneziani nei mesi di giugno-luglieettembre-ottobre a bordo del Burchiello: imbaiaae simile
al burcio ma abbellita per nobili in villeggiatuthe da Venezia dovevano raggiungere le loro rez@fénSi
sviluppo e consolido in questo modo la Civilta dellille Venete che trovo il suo apice nel XVIII qudo
“Venezia dilapidava le sostanze in una vita assaténa dalla tenace [...] laboriosita dei suoi fonoit Le
testimonianze dei mutati costumi offrirono spesstivirdi amate o divertenti descrizioni, per lo piguardanti
I'assillo del denaro che veniva poi sprecato n&logi e nel lusso. | veneziani che non avevano maeffienti
ricorrevano ai prestiti, ai pegni, ma alla villegagjura estiva [...] non si poteva mancar€”.

104 per una descrizione pill dettagliata del Burchigilldmanda al paragrafo 2.3
195G, B. Tiozzo & G. Semenzatt,a Riviera del Brenta’, Treviso, Edizioni Canova, 1978, p.15
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3.4 1l Canale Battaglia

[ i - Sl 3
Fig. 7: Navigazione luo il Canale Battaglia con il Ponte dei Scaini sullo sfondo
Fonte: foto dell’autrice

E con il Canale Battaglia che comincia il Navigiaganeo che collega Padova i Colli Euganei, chiarimat
epoca medievalaavigiumo riviera. Il Naviglio Euganeo nasce al Bassanello derivapaide dell’acque del
Bacchiglione e va ad innestarsi a Monselice nekaldel Bisatto proveniente da Longare; il qualeppega ad
est per raggiungere Pernumia attraverso il canagm&rolo. L'asta fluviale del canale Battaglia préa una
lunghezza di 18 km e venne realizzata tra il 118914021 al fine di agevolare il trasporto su azgla
realizzazione del canale fu un’opera impegnativa solo per la sua lunghezza ma anche per le sue
caratteristiche geomorfologiche, in quanto intrggsantichi corsi d’acqua che scaricano I'acquaigiede dal
bacino termale e dall’area pericollinare versodlren Cosi, acqua della rete scolante viene fattsgpa sotto |l
naviglio attraverso delle “botti”, cosi chiamaterge realizzate in muratura con volte ad arco ta westé®,
Altro problema da affrontare riguardante la creaeialel canale era la differenza di livello del ¢eo tra
Padova-Battaglia e Battaglia-Monselice, per urivdib complessivo di ben sei metri. In queste doiodi non
si poteva far scorrere I'acqua assecondo il declhaturale de suolo, in quanto quest’ultima assabier
un’eccessiva velocita e relativa profondita. Quisiddpto per ridurre la pendenza per garantirealagabilita,
funzione principale di questo naviglio. Per far@ giicostrui un sostegno nel punto piu basso dedi'aavigabile
a Battaglia e si innalzarono gli argini per mantersdto il livello dell’'acqua, realizzando un camglensile piu
alto rispetto alle campagne circost#fitiln tal modo la caduta dell’acqua da Padova atgpiu basso sara di
tre metri anziché sei, al fine di avere una viazalegamento diretta e sicura con i Colli Eugahenotivi
funzionali relativi all'esigenza dell'escavazionel ¢anale sono dovuti al fatto che Padova nel Xtofo
necessitava di materiale lapideo per il rinforzatoetelle sue mura ed il materiale di spoglio derteadagli
antichi edifici romani non era piu sufficiente; ndi, vi era il bisogno della trachite euganea, atariale
resistente ed economico adatto alla realizzazielte difese murarie. Di conseguenza, il nuovo navigarebbe
diventato la via ideale per il trasporto di questateriale, a discapito delle scomode strade ira teattuta,
suscettibili ad allagamenti nei periodi di pioggafacilmente ghiacciabili durante l'inverno. Inelfrla
costruzione del naviglio costituiva un diretto egihmento con I'avamposto di Monselice e pone fieab®in
collegamento “immediato” le due maggiori citta déeneti antichi, ovvero Padova ed Este che gia
comunicavano in precedenza con il porto fluvial&itienza attraverso i rispettivi Retrone-Bacchigioed il
basso percorso dell'agro patavino del Bisatto.aMidt, la caratteristica singolare del nuovo pedhsviale
consiste nel fatto che le acque provenienti dak8aallo si scontrano con quelle del Bisatto a Ba#tae si
scaricano attraverso I'Arco di Mezzo, generanda itd&genzone.

1% Tra le botti di grandi dimensioni si ricordano @@ Pigozzo, Este-Sostegno e a Lozzo.
1071 letto passa cosi da quota 8,20 s.l.m al Basiseaé,20 a Battaglia e da 5,80 a Monselice a &J&ste.
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La realizzazione di questo nuovo collegamento 8le/simboleggio anche una sorta di passo in avargd un
maggior sviluppo sia politico che amministrativofaitti, I'apertura del canale permise I'aperturandiovi
sbocchi nelle attivita manifatturiere, garantendlacsgambi tra i maggiori centri urbani di prodadijricoli e
materiali da costruzione. Inoltre, permise di ac@oe il collegamento con Chioggia e Venezia, dtfie quali
veniva fornito il sale. Non solo, il canale Batiagdostituiva il tortuoso e non sempre sicuro pe@dungo il
Bagnarolo, il Vigenzone ed il canale Pontelongogihegeva a Brondolo, per poi risalire e raggiuederisole
della laguna. Infine, permise un miglioramento@elbndizioni di trasporto per il passaggio di natdinstazza
maggiore consentendo I'imbarco di merci piu voluosie.

A differenza dell’etd medievale in cui gli scamlgintmerciali si concentravano tra citta e contadg@odia
conquista veneziana lo scambio di merci inizid aerarsi verso la nuova capitale. Scambi commigrcia
divennero oggetto di tassazione e cosi anche te,spgesto perché un prolungato approdo costiinivalcio
alla navigazione ed alle operazioni di carico/sari/enivano quindi stabilite tempistiche relatalee merci e

i luoghi dove dovevano essere sbarcate e regolazient in merito alle dimensioni dei natanti; i predimenti

in caso di mancata osservanza erano molti rigidamdavano dalla messa a fuoco delle imbarcazidai al
punizioni corporali. Gli sbarramenti daziari nehade Battaglia erano conosciuti copedade dei manufatti in
legno che servivano per controllare il transitoleé@inbarcazioni. Costituivano in una fitta palifiaaposta
trasversalmente alla corrente ed interrotta inigwondenza della maggiore profondita dell’alveo.dp@azio
libero di larghezza leggermente superiore a quadianatanti veniva chiuso con una catena fissaigaae
movimentata dall'altra per mezzo di un meccanisimazibnamento che volgeva o svolgeva la catenagpem
dopo il pagamento della tassa. Questo servizioidmaxa solamente durante il giorno, causando cosi
limpraticabilita della navigazione durante le ametturne. Lapalada di Battaglia era situata all’altezza
dell'attuale ponte alla veneziana, pit semplicpei® a quella a ridosso di Porta Saracinescayamtg era
priva di palizzate laterali ed era fissata ai maraz contenimento del corso d’acqua. Tuttavia, Bboonosce
molto sullapaladadi Battaglia, ma certo € che il pedaggio venivagbager finanziare opere le opere di
manutenzione ed escavo del canale. Altri sbarrdameano collocati tra il Bassanello e Battagliara t
guest'ultima ed Este ed oltre ai dazi i navigamtbintravano numerosi ostacoli e fermate lungad fgercorso
quali: il pagamento di noli e dei traini, I'attegaer il transito delle porte, soste in caso di piermallentamenti
nelle stagioni di magra. A queste si aggiungevaaaxioni di livello, le derivazioni di uso provatthe
andavano a ridurre la portata del canale e I'iaraknto dei fondali causato dal deposito di maidtiatati.
Ecco, quindi, come un commercio che a prima appar@otrebbe sembrare scorrevole e fluido incontrava
numerose complicanze ed intoppi, tali da rendesiggliiabitati delle aree circostanti. In meritéesimbarcazioni
che transitavano lungo il canale queste si postemdificare in quattro tipologie: quelle usate paghettare,

le piccole imbarcazioni per gli spostamenti di paeso cose, le barche per il trasporto di piu [pEse 0 merci
dotate di copertura e quelle da trasporto dallesmesdimensioni. L'ultima tipologia era quella maggiente
utilizzata su questo canale, facendo riferimentauaci con lunghezze di 24 m e di una portata massli circa
58 tonnellate, per le quali negli ultimi anni lancorrenza con il trasporto su strada comportowatiento della
loro capacita di carico fino a 35 m di lunghezZme alle 250 tonnellate.

Il canale Battaglia € il canale artificiale chetpde acque del Bacchiglione da Padova a Battagisi,come lo
e il tronco da Monselice a Battaglia. L'intero teatla Padova a Monselice venne realizzato comeigfia tra
il 1189 ed il 1201. Si fara ora una rapida cartalldi quali sono state le problematiche nella zealtione
dell’anello fluviale passante a sud dei Colli Eugjanle difficolta connesse a questo canale nail@abrcorso
dalle acque del Bacchiglione e collegante le agogenienti dal Bassanello con quelle del Bisdtioanzi
tutto, i canali Battaglia e Monselice sebbene atitat dalle acque del Bacchiglione scorrono in zioei
opposte, le quali si scontrano in centro a Battiaggiaricando I'acqua nel canale sottostante atgsawe salto
di ben sette metri, ovvero I'Arco di Mezzo. Quedlislivello € dovuto all'accentuata pensiti&del canale
Padova-Monselice ed attraversa zone con quotdvaataénte basse. Da cid sorsero svariati problemiodi
facile soluzione: 1) vi era la difficolta di regodala quantita d’acqua da inviare a Battaglia aetenneggiare
gli opifici cittadini con la riduzione della portatdel Tronco Maestro che entra a Padova; 2) careile
necessita della navigazione con quelli delle aftiproduttive lungo le rive; 3) evitare i rischildadisalveazioni,
disastrose soprattutto in relazione alla pensiléhcanale; 4) rispondere all’esigenza di allontara acqua
piovane tendenti al ristagno sulle campagne trargini del canale navigabile. Per comprendereealio le
cause di queste problematiche & necessario inqeaguast’asta fluviale in un ambito territorialel piasto,
facendo riferimento al sistema idraulico che lddgaidovano con il Vicentino. Quest'ultimo é attresado dal
Bacchiglione dal Brenta che con l'affluente Musoarsle da nord dalla provincia di Padova e dirigengerso

108 jvello dell’acqua pil alto rispetto alla campagriaostante.
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sud-est scorre verso il mare dopo essersi unitBaalchiglione in localita Ca’ Pasqua. Il Bacchigkon
proveniente da Vicenza riceve il Tesina, attrav@adova e si dirige verso sud con il nome di caRalecajette
fino a Bovolenta; qui incontra il Cagnola e prosegon il nome di canale di Pontelongo fino a Cadea
congiungendosi con il Brenta per sfociare a Broodduttavia, vi sono altri punti dove questi duanfi fanno
incrociare le loro acque: il primo € a ovest di ®ada Limena, dove il canale Brentella deriva lguacdal
Brenta mediante tolmellonee le rinvia verso Brusegana dove queste si uniscon quelle del Bacchiglione;
il secondo é il Piovego che uscito da Padova urassta le sue acque con quelle del Brenta e piiraatrare
al Bassanello alimenta il canale Battaglia dovie@iocia con il Bisatto. Inoltre, non tutte le aeqierivate dal
Bacchiglione e confluenti nel Bisatto e nel Batimgirrivano all’Arco di Mezzo, perché una parte ivan
sottratta mediante sifoni o chiaviche per scomuir un’altra parte per bagnare i canali minamltre, il sistema
idraulico dei Colli viene ulteriormente complicatalla presenza di tre ponti-canali, chiamate abcit: nelle
vicinanze di Este in localita Sostegno, sul BisattdRivella sul canale Monselice e l'ultimo a Pigozn
prossimita di Battaglia. Sono proprio queste belie consentono alle acque basse I'attraversamenizas
confluenza dei canali Bisatto e Battatflia

Le acque superficiali della zona delimitata dailid®lganei sottopassano il canale navigabile penétibersi
nel Vigenzone, poi nei canali Cagnola e Ponteldimgpal mare. Si tratta di un bacino imbrifero l& acque
venivano convogliate nella botte del Pigozzo a#raw un unico collettore chiamato canale Rialtscaate in
localita Frassanelle; questo scolo riceve numeatisefosse e tramite la botte convoglia I'acquidosibcanale
Battaglia nel Sottobattaglia e quindi nel Vigenzoba vecchia botte era posta quasi di fronte aetastel
Catajo e scavata nella roccia, consiste in un rivafella roccia di ca 66 metri per una larghezz&,8ied
un’altezza di tre. La botte é stata sottopostaraamnasi interventi di sistemazione nel corso deokecel 1880
si rivesti I'imbocco e lo sbocco in mattoni e carfdrmazione di una volta a sesto ribassato; n&f 1fiziarono
i lavori di raddoppiamento della botte eliminandostrozzatura del sistema di scolo del comprenseriale
e nel 2000 si misero in atto due canne di calceastrarmato per evitare la definitiva interruziore waffico
stradale. Una di queste verra aperta al flusse @eljue del Rialto nel 2001, riaprendo cosi il aBattaglia
alla navigazione dopo sei anni d’interruzione.

La botte di Rivella dovrebbe essere stata costeuaguito della costituzione del Retréftai Monselicé'?,
ovvero attorno al 1557. La preoccupazione era guidl possibili danni al ponte-canale, in quanmuuri non
ne garantivano la stabilita durante le piene awlinNonostante gli ingegnosi meccanismi per ils@mento
dell’acqua quali le chiocciole di Archimeldé timpani e catene a secchi, si ritenne necesdatare la botte di
porte a vento in modo tale da consentire un deflirgermittente ed una migliore navigabilita denak Nel
1850 la descrizione del francese Michele de Mordadgscrive il Rivella ed il ponte canale in quéstmini:
“assai elevato, che congiungeva le due rive dehleaBattaglia e di un ponte di pietra (ponte-cansiecui
correva il canale stesso, mentre sotto passatariehte” (canale di bonifica). La struttura erangliiarticolata
su tre livelli: quello piu basso dello scolo deltRéo, quello del canale navigabile e quello deitp stradale
che era posto sopra la botte (attualmente il psinéelale € collocato pit a sudy®

In merito all’attuale ponte sollevabile sul candenselice si pud dire che originariamente ve ne era
metallico, simile a quello situato a Monselice elgua volta aveva sostituito quello in lego edibaiai mugnai
di Rivella. Il ponte metallico venne realizzato 48I74 dalla fonderia Rocchetti e ne sono ancoihilialcune

tracce dalla parte della strada Adriatica. MeraHénizio della via per Pernumia si puo notare whargo, dove
sorgeva un mulino con tre ruote idrauliche, bomatralurante I'ultima guerra e probabilmente in fane

poco dopo la costruzione del canale Padova-Momselic

Altro manufatto degno di nota € la conca di Batta@jerme, ma prima di approfondire I'argomento parpuno
ricordare come avviene il sistema di funzionametpuesta opera idraulica e di come si sia evalatacorso
dei secoli. Le conche di navigazione hanno la fumeidi permettere il passaggio dei natanti tratdusgchi
idroviari con quote idrometriche differenti; solitente sono formate da un bacino o cratere conplacta di

109 p, G. Zanetti & C. Grandis, “La riviera Euganea. Acque e territorio del canadBattaglia”’, P.G. Zanetti, Padova, Editoriale Programma, 1989

110 hitps://battagliatermestoria.altervista.org/bon#ialel-retratto-di-monselice/

111 Nel corso della seconda meta del XVI secolo avviktesiderio di impiegare una produzione agricitais e proficua attraverso le immobilizzazioni
terriere. Nel 1556 si opto per riscattare le teaiive della fascia pedecollinare degli Euganattézzando il progetto “Retratto di Monselice”¢cettando

e bonificando i territori compresi da Battaglia @amdelice. Di conseguenza le vie d’acqua che collga questi centri con la laguna goderono di un
rapido sviluppo economico favorendo anche in qaesd il fenomeno della villeggiatura veneziangarticolare delle famiglie Duodo, Nani, Marcello
e Pisani.

112 | a chiocciola di Archimede & una macchina idraulitilizzata per il sollevamento si liquidi perldislli non troppo elevati. Veniva anche utilizzata
per lil trasporto di materiali sciolti come sabbfiarina e cereali. Ai giorni nostri & ancora in Zione soprattutto per il drenaggio dellacqua entte
procedimento inverso come generatore di energtaietesu fiumi con impetuose portate d’acqua.

13p, Zanetti & G. Grandi$l-a riviera Euganea. Acque e territorio del canaBattaglia”’, Padova, Editoriale Programma, 1989, p.211
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contenere uno o piu hatanti e chiuse da due odilipbrte: quelle a valle e quelle a monte. Cograltfine di
mantenere alto il livello dell'acqua, garantendomimimo di colmo e ridurre ove necessario la vebodii
scorrimento dell’acqua. Per giungere alla modeoreezione di questo manufatto idraulico si devéingadal
sistema deicarri o delleliste per assicurare la continuita della navigazioneesfiuerano apparecchi che
facevano scorrere i natanti su un piano inclindtaieto di particolari marchingegni di sollevamentenivano
fatti scendere lungo il secondo piano inclinatdireé del superamento del dislivello d’acqua. Tasttuzioni
erano realizzate in legno e tra le piu significatv ricorda quella in funzionamento a Fusina A&8] la quale
smise di funzionare solo con la sostituzione déllmca dei Moranzani del 1612. Altre volte il saltacqua
veniva superato attraverso i manufatti dei muliiamti che lasciviano dei varchi denominati bowegiiesto
caso le barche dovevano superare una sorta diarapid dislivelli di circa un metro e mezzo e atti@an
pericolose manovre. Ne sono degli esempi le bolBalehiglione, sostituite poi con le conche diigazione

a Debba (1683) e a Colzé (1870) in prossimita deWka. Il funzionamento degli ultimi carri avvenme 1561
al fine della sostituzione delle conche di navigae, sebbene fossero gia state ideate ma non amoigraei
territori veneziani. Si pensi che nel 1501 venrggbberate le costruzioni dei manufatti di Dolo @ska. In
merito a Stra invece e opportuno ricordare ch@abtro tra il Piovego ed il Brenta non vi eradimune carro
per il passaggio delle imbarcazioni, bensi’ un egisd chiamatdngegng ideato e realizzato nel 1481,
probabilmente una sorta di prototipo delle conch®eino che sarebbero andata a concretizzarsen®it
successivi. Quindi i barcari prima della realizoa® della conca dei fratelli Ceccarello, dovevasaisare ogni
cosa per essere in grado di tirare con un arganbdrcazione, assumendosi il rischio che questmdésse.

La prima conca sarebbe stata la conca di NostraoBigdel Duomo realizzata a Milano nel 1439, peritme
degli ingegneri ducali Filippo da Modena e Fioraeatte Bologna. Questa collegava il Naviglio Graocde la
fossa interna di difesa che circondava I'anticaalid. Al suo seguito la realizzazione di questi nfiativvenne
perfezionata e si sviluppo per tutta I'ltalia Sett®nale, anche se in alcuni casi si continuavarederire
I'arcaico sistema del carro, piuttosto che investir una nuova opera ingegneristica. Probabilmepteni
prototipi erano dotati di una sola porta a saraiagpoco adatta al transito delle imbarcazioguianto la forza
della corrente era troppo impetuosa per manteaeg@bilita del natante; ma con I'invenzione dpbiete a due
battenti ad angolo si risolse questa problematieacenche assunsero la fisionomia odierna. Dai rsiidliosi
tale scoperta viene attribuita a Leonardo da Minaisi vuole ricordare che per I'Abate Paolo Fesperto di
idraulica e professore di matematica a Milanop#tegno con porte ad angolo sarebbero stati arzipeata
prima volta a Stra nel 1481 dagli ingegneri DiomigiPier Domenico da Viterbo. A parte cio si pumaoaque
affermare che nel Veneto e soprattutto nel Padoeaveneziano e conche ebbero un’ampia diffusione

Ci si concentrera ora sulla conca di Battagliaizeata per lo scopo di unire tramite vie fluvia$ite, Monselice,
Vicenza e Padova con il porto di Chioggia e colin@a di comunicazione padana. Si prospetto caad’ di

stabilire una diretta linea di comunicazione treahale Battaglia e quello di Sottobattaglia. Lacapermise
un notevole risparmio per il trasporto di vari nigte in particolare del sasso trachitico, il gualeniva
utilizzato in grandi quantita per le difese del@isda del Po e dell’Adige. Prima della conca dificso era il
passaggio per i principali centri di produzioneévtbinselice e Mezzavia sulla banchina di approdocdekle
Sottobattaglia, per essere poi caricato successn@su barche. Grazie ad essa pero si riusci exé ana
comunicazione diretta tra i canali Monselice, Bglttae Sottobattaglia. In merito alla sua realizaaz nel 1917
venne redatto il progetto esecutivo da parte degdidato delle Acque e del Genio Civile di Padovanne
progettata un ‘unica conca collocata tra il carigdéaglia e lo scolo Rialto. Nel 1919 si iniziaronlavori di

costruzione con non poche difficolta dovute allengi, alla condizione post-bellica e alla cattivalit@ del

sottosuolo per I'escavo del bacino al fine di cagitI'opera realizzata in calcestruzzo armato. M3 si
inauguro I'opera idraulica alla presenza del nesigente del Consiglio dei ministri Benito Mussaligiunto a
Battaglia a bordo di un bucintoro proveniente dak&nello ed accompagnato dalla Canottieri e &alta
Nantes Patavium a fargli da corteo. La conca didgtia € da considerarsi un manufatto idraulicawadolo
vaso che non trova riscontro in nessun altro smdesnella Pianura Padana: primo perché affrontdislivello

d’'acqua che raggiunge i 7,4 metri; secondo € interde realizzata in calcestruzzo armato; infingpdee

vinciane sono mosse con la sola pressione dell&acha crea aria compressa e non con motori eigitrite

la rende una sorta di conca ecologica che nonedehenergia esterna. Nonostante le sue potenzattnca
rimase in funzione per pochi decenni, solo find aghi 70, quando si preferi il trasporto su gomanguello
fluviale. Rimase dunque abbandonata fino ai restdtuati dalla Regione Veneto nel 1998; la suaessa in

114 per fare una carrellata di esempi: nel 1523 ib8eweneziano concesse a Jacopo Dondi dell’Oroltigiostituire le bove dei contadini con una conca,
oggi cimelio della tradizione fluviale patavina airniata Porte Contarine; altre conche a Mira e a Batmero costruite sul Naviglio del Brenta, dopo la
prima costruzione della Conca dei Moranzani; atiah1920 si realizzo la conca di Noventa e a seduiltima conca realizzata in eta post bellica di
Voltabarozzo.
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funzione risalda I'anello fluvio-lagunare che cgePadova, Venezia, Chioggia ed i Colli Euganeiatévole
valore per la riqualificazione turistica del teorib.

Fig. 8: Immagine effettuata a bordo dell'imbarcazione
Sant’Agostino 1227, in attesa del riempimento della camera
della conca di navigazione di Battaglia Terme.

Fonte: foto dell’autrice.
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3.5 Il Canale Brentella

Fig. 9: Immagine dei Colme//oi lungo il Brentella
Fonte: www.leqgambientemediobrenta.it

Il canale Brentella, della lunghezza di circa 10, kenne realizzato nel 1314 al fine di portaredquee del
Brenta nel Bacchiglione e che ando a creare uarsaidrografico di difficile regolazione. Il candseentella
ha un andamento nord-sud fino alla confluenza t@acchiglione dove con quest'ultimo forma il Tranc
Comune fino al Bassanello. E un canale che & nbidégquando il Brenta non & in piena e riceve lguacdegli
scoli Porra, Roggia Contarina, Munegale, Stortezzbeetto e Riale. Per contenere le acque di rigudg!
Bacchiglione in piena e arginato sulla destra dad?otto e sulla sinistra da Limena fino a Brusegaa portata
segue invece le 'andamento e le variazioni delnBrespesso tramite la regolazione artificiale datep
dell’'uomo. In merito al corso del canale, questeagersa i territori di Limena, Rubano e Padovanaegone
per tutti e tre parte del confine amministrativo.

Nel XIV i padovani erano in guerra con i vicentjper il possesso di Vicenza ed in quell’epoca leuacdgel
Bacchiglione vennero deviate a Longare affinché amivassero a Padova, privando la citta del suwipale
corso d’acqua. Cio comportava una grave perditéapatta perché comprometteva il funzionamentonalgini

e la navigazione lungo i suoi canali. Fu cosi oblelB14 si optd per la costruzione del Brentella Giotento

di portare acqua la Bacchiglione; determinante djuper le esigenze di carattere bellico per ottenan
collegamento tra Brenta e Bacchiglione, oltre ahrezionale alle dinamiche commerciali legati al miionento
idrico. Tuttavia, il canale creava altre tipologigoroblematiche, ovvero quelli relativi al contmdtelle piene.
Infatti, ogni volta che il flume aumentava di volane acque, attraverso il Brentella, allagavanpdsi piu
basse del Bassanello ed in alcuni casi invadenddtéa Al fine di porre rimedio alla questione Rcasco il
Vecchio da Carrara commissiono all’ inizio del Biedla la costruzione del “Colmelloni”. Questi sotuit’ora
dei pilastri in muratura che piantati allinterneliéalveo regolano I'accesso delle acque che danBr si
immettono sul canale.

La costruzione iniziale pare sia stata realizzatad®i pilastri in pietra usati come sostegno arosta costruita
con pali di legno per ostacolare il passaggio detjua durante i periodi di piena eccessiva. Al dingroteggere
il manufatto idraulico venne fatto costruire untila@io sulla riva destra del Brentella, cosi dannessere
facilmente attaccabile dal nemico. Il forte redistdino al 1509 quando venne distrutto dall'ederdi
Massimiliano durante la Guerra di Cambrai primalibandonare I'assedio a Padova. Come gia detiozéohe
dei colmelloni era dunque quella di (e lo & tutjogeppur attraverso un ‘opera idraulica leggermédifferente)
regolare la quantita d’acqua da immettere nel Btnper evitare I'erosione delle rive ed il craflei manufatti
piantati nell’alveo del canale, quale il castelidimnena che oltre al passaggio di Massimiliandloranche in
seguito al fenomeno di erosione delle fondamentatéaalle piene del Brenta. Tuttavia, va ricordzaie questi
manufatti mantennero la loro fisionomia fin quasiramonto della Repubblica Veneta, ovvero fin gi@nel
1775 Venezia decise di attuarne la ricostruziomehehpermesso a queste opere idrauliche di assliasgretto
pit somigliante a quello dei giorni nostri.
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E bene considerare anche 'importanza dell'acqli@enseguenza anche del canale Brentella penkrggione
di forza motrice al fine del funzionamento dei mulatanti di Padova. Vi furono anche qui dei tawtali
attivazione di nuovi impianti, come nel caso deB@§uando Giannetta Maffetti ottenne dall’autoviéheziana
l'investitura d’acqua per la costruzione di un malnatante a Ponterotto. Altre testimonianze state fasciate
dall'opificio di Limena che venne trasbordato dakBa al Brentella nel corso del XVII secolo siziaiiva
della famiglia Fini, in quanto a partire dalla seda meta del Cinquecento il governo veneziano dispa
rimozione di tutti i mulini galleggianti dal Brentaa parentesi sui mulini € importante in quantesjuavevano
una funzione di accampamento per gli eserciti dspggio o di occupazione come nel caso dell’ass#idio
Padova da parte di Massimiliano d’Austria: quanda wolta lasciata Limena i soldati si spostaronsae
Tencarola e Battaglia, gli altri due fulcri padovdalla macinazione.

Infine, considerata la navigabilita del Brentella sua posizione al limite occidentale della ditia e facilitava
I'accesso sono tra le ragioni per cui il governdgano negli anni '20 del Cinquecento decise dbcake sulla
riva destra un nuovo lazzaretto per gli appesRealizzato tra il 1533 e 1555 prima che I'operaialidino

idraulico modificasse ‘assetto delle aree attornBrantella, il lazzaretto venne edificato nel niesto spazio
racchiuso tra la riva destra del canale Brentellargico “Arzeron comune”, sentiero oggi occupaa via
Montecero. La struttura era la si puo definire camettimo connubio tra le necessita ospedaliéeeseluzioni
alla progettualita del territorio. Della sua egizi# sono rimaste solamente poche immagini edadlriopo di un
corso d'acqua chiamato per appunto “il lazzarettiog scorre lungo il lato ovest di via Monteceroadlad
chiavica regolatrice di Treponti fino al bacinardccolta dell'idrovora del Brentella.

Grazie al ruolo di collegamento del canale si ssvituppate in quest'area numerose attivita prodetin
particolare a Brentelle di Sotto ed ancora oggissibile vedere numerosi edifici secolari funzioah¢ pratiche
agricole, testimonianti I'utilizzo di queste teper tali scopi®.

115 C, Grandis ! Quartiere Brentella. La cittd di Padova oltre haura occidentalf, Verona, Cierre Edizioni, 1999; R. MartinellaJbmini, barche,
canali. Il mondo dei barcari e la navigazione flalg”, Padova, Litocenter Limena, 1998
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Capitolo 4
Le antiche vie d’acqua riqualificate e riqualificdéibper un turismo responsabile ed

esperienziale

4.1 L'utilizzo dei fiumi nel sistema Padano-Veneto

Si apre I'argomento introducendo il sistema IdraeidPadano-Veneto come elemento d’interesse p& tut
I'ltalia Settentrionale, considerato come 'unicei duattro sistemi di navigazione interna naziortitato di
una rete di canali e fiumi navigabili tra loro imati'!® Tale sistema fluviale permette di collegare I'Epao
centrale con il Mar Adriatico tramite I'idrovia Lamo-Venezia-Trieste e dove da Locarno attraversdnd
Ticino ed i navigli milanesi & possibile raggiungérPo; dove dal suo delta vi e la possibilitaatjgiungere la
Laguna di Venezia per poi proseguire lungo i cashella Litoranea Veneta fino alle Lagune di Mararn®@rado;
infine proseguendo lungo I'lsonzo si sfocia nel f@dli Trieste. Tuttavia, sebbene vi siano le pabtib
geomorfologiche per la realizzazione tale percom®ha mai visto una concretizzazione definitiva.

In merito al contesto turistico locale riguardaletgie navigabili del Veneto, dove lo sfruttameatmnomico e
turistico legato ai corsi d’'acqua € pari al 15:6%i puo affermare che la regione & una ricca dretrade
liquide connesse al Mar Adriatico, dove numerosicsofiumi che si diramano verso la Laguna Veneétata

la rete navigabile sfrutta I'epicentro attrattivioiénezia, meta turistica piu visitata al mondae germette alle
reti fluviali dell’entroterra di poter essere vakaate e sfruttate a fini turistici. La fama dadltta d’arte ha infatti
permetto uno sviluppo del contesto turistico accamche per i suoi collegamenti fluviali con la #&é&rma in

tutto il Nordest118. Sommando le attivita turisedbgate al fiume, sulla base di una ricerca ef¢#t dal GAL
Venezia Orientale nel 2008 & emerso che nel 208BL8P6 degli operatori era in azione nel sistemdaPa-

Veneto e il rimanente 11,2% era impegnato in aétisparse lungo altre reti.

Riprendendo le tratte fluviali del Padovano anaiemel loro contesto storico nel capitolo precézlenpuo
dedurre che la tratta del Naviglio del Brenta é mgecorsa da battelli turistici che effettuano @oe fluviali
giornaliere partendo da Padova o Stra fino a Fugiséte dalle compagnie di navigazione, si cgéadmpio di
Delta Tour Navigazione Turistica che effettua anebeursioni a bordo di imbarcazioni dentro le mdira
Padova, partendo dal Portello fino al Ponte deii ®adngo il canale del Piovego fino alla citta cara in
aggregazione con il Comitato Mura di Padova organdelle escursioni giornaliere che percorrom@ito del
Naviglio della Riviera Tiso ed il Breve tratto dBlonco Maestro fino al Ponte S. Agostino, fino ahi dei
Cavai, con partenza dalla Riviera Tiso da Campogam In merito alle reti fluviali fuori le antiche
fortificazioni, la stessa compagnia propone toarmalieri lungo il Bacchiglione da Bovolenta a Raahgo,
proseguendo per Correzzola e giungendo a Brondol@ una volta attraversata la nuova conca di azioge
si entrera nella Laguna di Venezia fino ad arrivaf@hioggi&®.

116 Gi altri sono la Rete Toscana, Laziale e Campana.

17 https://repository.regione.veneto.it

118 hitps://www.vegal.net/public/allegati/pubbicazidtinerari%20Fluviali. pdf

119 hitps://www.deltatour.it/

120 ]| progetto di navigazione riguardante la RivietagBnea verra approfondito come caso pratico negpafo successivo.
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Inoltre, le pratiche lungo i fiumi ed i canali d@hdovano non si fermano alle pratiche di escursioistiche in
battello, ma cercano di affermarsi anche relativ@malla navigazione sportiva. Si pensi all’atéwii voga alla
veneta che si e sviluppata nella laguna di Venezihe si € protratta anche lungo le altre vie 8livienete,
mantenendo viva la tradizione locale, potenzialenpesu cui far leva per un turismo responsabile ed
esperienziale. Tra gli esempi piu frequenti sindiemo il Gruppo Remiero Rivierasco Mira-Oriago ohganizza
corsi aperti a tutti, competizioni e manifestazitmuali quali la Riviera Fiorita, predisponendadidth non solo
per i locali ma anche per i turisti strantéti

Anche lungo la Riviera Euganea vengono effettymtdiche di voga simili dal’A.S.D“El Bisato” che
promuove la conoscenza della tecnica e della prat&tla voga nel territorio, oltre che a quella kiayak.
Inoltre, 'associazione cerca di collaborare alagita di altre Remiere al fine di riscoprire I¢ieme vie fluviali
percorse dai barcari, organizza manifestazionnepatizioni non agonistiche, nonché gite a caratiereativo
e culturale al fine di sviluppare il turismo fluléaa bordo delle tradizionali imbarcazioni venete.
collaborazioni per la predisposizione di tali dtiwengono effettuate tramite sinergie con altti &nti locali
come il Parco Regionale Colli Euganei, il MusedalBlavigazione Fluviale di Battaglia Terme e le pagnie
di navigazione sopra citate Da non dimenticare € la piu antica societa dim@ocanottaggio del Padovano a
partire dal 1906, ovvero la Rari Nantes. Tuttafiaa partire dal 1977 che questa si dedico allarméta
tradizione della voga veneta e a puntare maggiaer&itenzione sul canottaggio e sull'utilizzo ldetanoa
canadese e diventando la piu importante remierpatibvano, dotandosi di una consistente flottagigino
d’oggi I'attivita amatoriale e sportiva é affianaatnche dalla scuola di voga veneta sia per ldesche per gli
appassionatt.

In merito alla navigazione sui grandi fiumi, inlitasi puo solo prendere in considerazione il Pguale date la
sua lunghezza e dimensione, resta I'unico fiumeita lungo il quale vi e la possibilita di orgaréze itinerari
per le crociere fluviali. Attualmente, le impresee@ttualmente organizzano crociere fluviali sanst&tunitense
Uniworld dal 2014, la francegeroisiEuropee l'italianaDelta Tour, effettuando itinerari da Venezia a Mantova,
con previste escursioni a terra tra le citta itadidimitrofe=. Sebbene negli ultimi anni si stia sempre piu
cercando di puntare ad un turismo fluviale tendealtesostenibile e all’esperienziale lo sviluppo lael
navigazione turistica fluviale resta ancora rabémta causa del malfunzionamento di chiuse e puohili ma

in primis per la disorganizzazione gestionale dsliéuzioni locali. La chiusura delle infrastrutéufluviali che

si @ avviata a partire dagli anni '70 del secolorsa e I'elemento che maggiormente penalizza ltugpo
fluviale nel territorio italiano, anche per una forda rete interconnessa come lo € quella delnsésteadano-
Veneto. Dunque, i fattori piu deboli legati allasigazione del sistema idroviario nostrano ma fifisgiall'intera
penisola sono: i limiti geomorfologici legati alfmvigabilita dei fiumi, ovvero I'impossibilita diealizzare
tragitti completi; manufatti idraulici non funzionth e scarsamente efficienti; per non parlare dstlarso
investimento turistico e commerciale delle idroviguale risulta frammentario e limitato, andaradadurne le
potenzialita di questi due setteriAltra componente da considerare € la promozidaegestione delle risorse
fluviali, le quali competenze sono ancora gestitenaniera sparsa e frammentaria tra pubblico efrisenza
coordinazione e sinergia determinante per intervemicreti in materia ed il conseguente progredied
settore. Inoltre, il tema sembrerebbe ancora un’attivitGamnosciuta e sono ancora poche le aziende e le
istituzioni pubbliche con un’'omogenea linea di persssugli investimenti relativi alle potenzialit&| settore.

121 https://www.rivierasco.it/

122 hitps://elbisato.it/

123 hitp://www.rarinantespatavium.it/index.html

124 hitps:/iwww.vegal.net/public/allegati/pubbicazidtinerari%20Fluviali.pdf

125 In merito all’aspetto commerciale si pensi allaesfione legata all'idrovia Padova-Venezia. Si vetgs://www.deputatipd.it/interventi/iniziative-
volte-al-completamento-dellidrovia-padova-venezia

126 A differenza di Stati come Francia e Gran Bretagha hanno affidato la maggior parte della gestideieloro corsi d'acqua ad enti nazionali
concentrando risorse e competenze, al fine di etéedegli efficaci interventi di restauro relata ristrutturazione e manutenzione delle idrovie.
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E anche vero che la progettazione dei piani dinzdazione e sviluppo legati al turismo fluvialennsono
sempre di semplice riuscita, perché sono da teesepti le problematiche intrinseche della compléip®logia
turistica quali: 1) i generi di vacanze riferititafritorio, spesso misconosciuti e per i guakeassaria un’intensa
attivita di ingegno e promozione per suscitaresgeanteresse (ci si riferisce in particolare sdielta del target).
Di conseguenza la tipologia vacanziera puo genararperfetto esempio di turismo sostenibile pesua
notorieta limitata, ma d’altro canto € piu diffitiente consolidabile.

2) l'organizzazione di attivitd complementari eesigiche tra pubblici e privati non & sempre scaievma
sono proprio queste che consentirebbero una sia@implementazione al turismo fluviale.

Quindi, oltre alle attivita dei battelli bisognelsbguidare i turisti a scoprire le piccole realkk@$ane adiacenti
ai corsi d’acqua, in modo tale da favorire le ecomlocali, quali attivita di ristorazione e ludicalturali, ma
anche lo stesso contatto o meglio legame con deasi Ideali in questo frangente sono le combiraizdli
attivita con le associazioni remiere, gli itineranogastronomici, le attivita culturali associatgiacoli musei
locali e le accoppiate con attivita di equitaziocielismo, enogastronomia o trekking. Queste ultsoro gia
state avviate negli ultimi anni e si spera cheaglienimenti legati alla situazione sanitaria COMI®possano
aver suscitato a tutte le tipologie di turisti nuowodi di viaggiare e riscoprire il proprio ternito, le quali tra
I'altro non richiedono ingenti investimeti

Tab. 4: Esempi di percorsi turistici e le societa che li effettuano lungo i fiumi venetil28
Fonte: https://www.vegal.net/public/allegati/pubblicazioridkrari%20Fluviali.pdf

TERRITORIO ITINERARIO MOTONAVE O SOCIETA CHE
EFFETTUA IL SERVIZIO

Idrovie venete e laguna di Venezia Porte Grandi, Laguna di Venezia, Partenzal da ||j Stefanato
Portegrandi e visita alle isole (Silis, Altino, Marinella)
Idrovie venete Percorso lungo il fiume Sile fino a TrevisoF.lli Stefanato

(Silis, Altino, Marinella)

Litoranea Veneta Percorso dalla laguna di Venezia lungqg Ielouseboat Holidays Italia
litoranea, fino alla laguna di Grado

Dal fiume Sile al fiume Piave Partenza da Venezia e percorso delRlli Stefanato
Litoranea Veneta fino a Jesolo (Silis, Altino, Marinella)

Dalla Laguna di Caorle al fiume Tagliamentg Foce del Livenza. Partenze da Caorle e risaliBluverderame S.A.S.
del fiume fino a Motta di Livenza

Navigazione da Padova verso Venezia Belta Tour s.r.l., | Battelli del Brenta e |il
Riviera del Brenta viceversa con visita guidata degli intefnBurchiello
delle principali Ville Venete

Canale Battaglia Da Padova a Monslice Delta tour s.r.l.

127 hitps://www.vegal.net/public/allegati/pubbicazidtiiferari%20Fluviali. pdf
128 per informazioni piti specifiche in merito ai dagjuardanti I'uso dei nostri corsi d’acqua si cgisi la consultazione delle tabelle effettuateedall
ricerche del 2008 da parte del GAL Veneto Orientlidponibili al link nella nota precedente. Sebbedati siano di lunga data, questi possono essere
applicabili anche alla situazione odierna, in goasustanziali progressi su scala regionale e nalgan merito al turismo fluviale non sono ancaetis
concretizzati.
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4.2 Esempi di rigualificazione turistica fluvialdl@rogetto: Antiche Vie di navigazione

In questo paragrafo verra preso in considerazionsignificativo progetto che negli ultimi anni edato a
svilupparsi lungo le reti fluviali venete ai finetla riqualificazione turistica lungo quei corsadgua. Il progetto
in questione e legato al bando per I'erogaziorsodiegni alle nuove imprese, anche complementarebe al
settore turistico tradizionale, indetto dalla Regioveneto tramite lo strumento del Programma Operat
Regionale (POR); scelto anche camm&timonial dei fondi POR FESR dell'Unione Eurapkprogetto di ciclo-
navigazione coinvolgente diversi comuni del Padovanstato sviluppato da Rudy Toninato Navigazione
Fluvialeintitolandosi“Antiche Vie di navigazione, un progetto sostembiarche, bici, ville e castelli& lo si
considera come un emblema della sperimentazionéuseita di turismo sostenibile legato al fiume,
rappresentando innovazione nel mercato turistitia &egione Veneto, indispensabile per potenziaftetta
turistica non solo locale e straniera, ma anch@g&mnziare il supporto di quei servizi gia cordatli e richiesti.
Sono in questo disegno I'acqua, la cultura eddabpggio riscoperto attraverso la barca e la bitictgi elementi
trainanti utili ad ampliare il raggio dell’offertauristica locale. Questo progetto sostenibile, attnazione a
partire dal'anno 2018 a seguito dell'inauguraziatel nuovo battello'Sant’/Agostino 1227; vede oggi
attraverso tre tratte turistiche che includono nazgazione sia all'interno delle mura patavine oheterritori
delle sue campagne. Attualmente le tratte displniiguardano la Riviera Euganea ed il percorso da
Selvazzano a La Specola navigando il Bacchigli®nendendo ad esempio gli itinerari riguardanti iadRa
Euganea, questi si svolgono ai piedi dei Colli Enggdungo le rive del Bacchiglione e del Canalet&glia. La
partenza e prevista dal Castello di San Martintadéhneza, passando per Selvazzano e Tencaroladino
immettersi nel Canale Battaglia alla localita delsBanello. Durante la navigazione verra effettuatasosta
integrativa con una degustazione enogastronomiganidprodotti da un’azienda agricola locale. A sieg Si
proseguira verso Monselice consentendo la vidiexrdi del centro storico, con I'eventuale acces<oastello
Cini. Sulla via del ritorno il tragitto proseguerse Battaglia Terme ove vi e la scelta di un ubkeriattivita
combinata al percorso fluviale: la visita al Muskstla Navigazione Fluviale o quella al Castello Gatajc.

A prescindere dallillustrazione dei percorsi attdaaspetto innovativo dell'iniziativa & 'impiegdella mobilita
nautica combinato ad altre attivita, che in madtepi europei sono una pratica consolidata. Il gtogela sua
attuazione mirano infatti a rispondere alle esigedrl turismo sostenibile e responsabile necessarie
diversificare il prodotto turistico regionale e piaciale tramite intersecazione di piu segmentisigtore: la
navigazione fluviale, il cicloturismo e I'enogastmmia. La sostenibilita del disegno progettualé sversata
anche nella realizzazione di un’apposita imbarcazigal basso pescaggio, con una portata di 80 qpEse
10 biciclette; in alternativa 40 passeggeri e 4fichitte. L'imbarcazione € predisposta anche pevalgre
passeggeri con eventuali disabilita disponendoodsfiazio per il posteggio di 30 carrozzine graze |
rimovibilitd delle sedute e di conseguenza moswandll’avanguardia nei confronti dell'abbattimerdelle
barriere architettoniche e piu in generale debtad accessibile Anche in termini ecologici il prtigesi mostra
al passo con le richieste del turismo sostenibilguanto vengono utilizzati mezzi ecologici: laild@da barca
dotata di motore endotermico, predisposto peritid@ione diesel/elettrico; mentre i servizi igierdc bordo
sono dotai di un sistema di sanificazione che johnéfra le acque nere. Tuttavia, sara la stessaeziella
navigazione che permettera un costante monitoratgjia qualita delle acque, potendo quindi inteineenon
gli enti di controllo del territorio. Il periodo disercizio si suddivide da Aprile ad Ottobre corstopo di
consolidare la regolarita del servizio, al fine \dilorizzare l'intera rete ciclo-fluviale legata prodotti
enogastronomici che ricada con riscontro positidagicettivita non solo sul Territorio dei Coliuganei ma
anche su quello dell'intera Regione Veneto.

129 hitps://www.anticheviedinavigazione.it/it/defausx
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Emerge quindi un esemplare di prodotto turistice sirallinea con i canoni del turismo sostenibiigarticolar
modo in relazione al turismo fluviale, il qualediad ora non era ancora stato proposto lungo @sésfluviale.
Il progetto vuole quindi valorizzare tutta la refelo-fluviale, enogastronomica ed in termini digitivita del
Territorio dei Colli Euganei tramite |'uso dellacigietta e della barca arricchendo I'offerta tucatregionalee.

Altro esempio di riqualificazione fluviale a finittistici e folkloristici &€ un’iniziativa nata ne029 in occasione
della celebrazione dei 20 anni del Museo della §xibne Fluviale e che pare abbia intenzione dopiprsi
anche dopo il passaggio della pandemia COVID-1%reia del Grand Tour di Voga alla Venétae vie
d'acqua dei Barcari” che ha lo scopo di raggiungere Venezia in piu d¢app imbarcazioni a remi.
Quest'incontro di cui si era gia anticipatamendgtato fu ricco di situazioni ed opportunita chartapermesso
di esprimere concretamente qual & oggi il ruoldadedvigazione interna e come potrebbe essere paten
Maurizio Ulliana, presidente TVB — Traditional Veiam Boats — Barche Venete Tradizionali fa unasiione
sui primi 50 chilometri fino a Brondolo, in meritd fatto che manchi del tutto la pratica della gazione,
Questo tratto e infatti da considerarsi affascieagbbene non sia regolarmente navigato e potreddsre
considerata una opportunita straordinaria per ggéwe nuovi percorsi per il turismo fluviale. Opjpmita per
la quale il Museo della Navigazione assieme alditdee del progetto sopra descritto e Titolare did&our
S.n.c., nonché dhnticheviedinavigazionstanno cercando di cogliere in questo momentd'atiesa di una
regolarizzazione degli approdi per la navigazioaantratta Bovolenta-Pontelongo-Chioggia. Questella
fluviale era I'antico anello che collegava Battaglierme con Chioggia e Venezia, per poi risalirgtula
Riviera del Brenta e ricollegarsi al porto fluviale Battaglia. Itinerario da poter eventualmenteidiire in
diverse tratte, dove il nuovo percorso sarebberfrd@ navigazione da Battaglia a Chioggia (51 ¥fn)
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Fig. 10: Anello fluviale Battaglia Terme-Bovolenta/Pontelongo-Chioggia-Venezia-Riviera del Brenta-Padova-Battaglia Terme
Fonte: https.//museonavigazione.eu/it/news/il-grand-tour-di-voga-alla-veneta-le-vie-dacqua-dei-barcari,

130 progetto d'impresa e business ptamtiche Vie di navigazione. Un progetto sostergbbattello, bici, ville e castelli.”Elaborato da Rudy Toninato
Navigazione Fluviale & Guida Naturalistica Ambieeta
131 https://museonavigazione.eul/it/news/il-grand-toisraga-alla-veneta-le-vie-dacqua-dei-barcari/
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4.3 La navigazione turistica lungo il Sile

Dopo aver effettuato una panoramica su quali squmssano essere le esperienze ricreative di turfisiviale
nel Padovano, per il territorio veneto merita cisiderazione anche la navigazione lungo il fiunie; 8iquale
sin dalle sue sorgenti ha condizionato per seagtidrcezione di vivere le terre ad esso adiacentisolo da
parte delle popolazioni rivierasche, ma anche dgembei viaggiatori. La sua presenza soprattugiaréire dal
Novecento, in particolare in ambito urbano, € sengpata considerata un’attraente opportunita tigteacon
un aumento della domanda turistica direttamentpgraionale al processo di industrializzazione dramndava
a svilupparst? Infatti, gia nei primi anni del Novecento, lungmesto fiume era possibile rilevare la
consuetudine della voga ricreativa, elemento sicati’o della familiarita tra i trevigiani ed il dfme; ad
esempio, con la fondazione della Canottieri Silel®908. Negli anni '50 e '60 si ha presenta anckequeste
zone un rimodellarsi delle percezioni ambientalyute al successo del trasporto su strada, le lgaatio ridotto
notevolmente la famigliarita degli abitanti corvie d’acqua, sia dal punto di vista ricreativo @@nomico.
Negli anni Settanta inizia ad allargarsi una paorez maggiormente ambientalista del territoriopmigsciuta a
livello internazionale con l'istituzione del primdnno Europeo per '’Ambiente ed e proprio in quesini che
la Giunta Regionale del Veneto, con un’appositaro@sione studio, inizia ad occuparsi di spazi [igvit
all'aria aperta in relazione alla distribuzioneldelree di sviluppo turistico. Ed in questo cortekive incideva
un’alta domanda turistica che la commissione regjeulecise di ripristinare le funzioni ricreativedambito
urbano, oltre ad attrezzare ad uso sportivo eaiiu®@ vaste zone quali: terreni verdi o specchcgia. Nella
stessa pubblicazione del’IRSEY di quegli anni (1971), si individua la rete flulaveneta proprio come un
sistema turistico alternativo e lo € tutt'ora, inagto consente di inglobare aree escluse dagli diatie
collegamenti autostradali o itinerari turistici chischiano di rimanere misconosciuti non solo aista
incoming, ma allo stesso abitante del luogo; teutBoggi in vigore e che si estende ben oltre ihtesto
ambientale del corso del Sile. Tuttavia, questméw parte integrante di questo sistema fluviolagaidell’Alto
Adriatico, in cui proprio in questi anni si € asisisalla sostituzione della navigazione commeec@in il diporto
motonautico. La diffusione di barche a motore aftfimistici € una tipologia ricreativa che si syjo in quel
periodo, da identificarsi nella categoria di svagmnsapevole, in quanto andava a comportare usidenevole
prelievo ed inquinamento delle risorse ambient@inché una conseguente usura del paesaggio flulrale
merito alle attrattive ed al turismo lungo il Sileer molti anni queste sono state incluse in patictiee
riconducono al centro storico di Treviso, senzas@®rare la via d'acqua come elemento di singolatere.
Negli anni '80 invece, il turismo fluviale lungofiume Sile si trasformo in una scelta consolidata,anche in
un elemento dalle caratteristiche di escursionididattico; cio tramite crociere da Silea alla Lagusia lungo
I'alto corso presso I'Oasi di Santa Cristina, sisale di Treviso. In questo modo l'itinerario nedimitato solo
allo stereotipo geoculturale della Marca trevigiana anche alle fisionomie rivierasche della pianuungo il
Sile si possono dunque determinare diverse pratialiiche quali: I'utilizzo delle houseboat in tetdéiberta,
la pratica della voga su canoe e kayak, la navig&za vela lungo l'itinerario che da Torcello cooeka al
basso Sile, al seguente porto medioevale di Tr&¥iso

Il Sile oggi € inoltre un fiume navigabile deditteaesperienze del turismo fluviale offerte daidzar che oggi
si dedicano alle pratiche turistiche a bordo dionavi a fondo piatto. Attraversando paesaggi cainda ville
venete, borghi e porti fluviali, testimoni delladizione folkloristica locale. Le tratte navigalsiidistinguono
in base alle tipologie d'imbarcazione, infattinavigazione a motore viene consentita solamengplilriratto
che va da valle della centrale elettrica a monté&date della Gobba; la navigazione a remi e inweresentita
lungo tutto il corso del fiume, fino all'immissiortel canale di Gronda e nel sistema d’acque diiSoew nel
Siletto fino alla localita Settinié.

132 Si intende anche il riferimento al tempo liberglidabitanti locali e non solo I'atto del viaggigoeoveniente dal turismo incoming.
133 |stituto regionale di studi e ricerche economicoialb del Veneto.

134 Bondesan A., Caniato G., Vallerani F., Zanetti M.Sile” , Verona, Cierre Edizioni, 1998

135 hitp.//www.parcosile.it/pagina.php?id=121
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Oggi ¢ grazie alla navigazione su natanti a foridtigpche €& possibile concepire I'intimo legame ¢he stato
tra 'uomo ed il Sile; in quanto il fiume ha sempappresentato un’essenziale via d’acqua graziknah mite,

la sua navigabilita, la ricchezza boschiva e langicza con il mare, in particolare al collegameo la Laguna
Veneta. Come i corsi fluviali trattati nell'areal é&adovano, anche sul Sile restano vivide le immialgi vecchi

burci e ad un consolidato passato legato alla aaiage fluviale.

Attualmente sul Sile sono presenti imprese chettaffao tour crocieristici lungo il fiume, come lianda
Stefanato Navigazione Turistica; cui famiglia didzaoli gia precedentemente si occupava di trasposrci
tra Treviso e Venezia. L'impresa oltre ad effeteuétmerari da e per la Laguna Veneta propone atehe
riscoperta di questa via d’acqua, risalendo o seedal il flume. Le partenze avvengono da CasaleSiel
effettuando un tragitto in motonave che segueitantia dei burci e che raggiunge Cendon; si proisagoi
con la sosta a Casier e la navigazione verso iit€imdei Burci*®. Lungo tutto il tragitto si assiste alla ricca
vegetazione e fauna locale, nonché ai borghi\dlke venete qui realizzate, alla presenza deglii@pe agli
essenziali porti fluviali del tempd.

Fig. 11: Cimitero dei Burci alla confluenza del nuovo taglio del Sile e del Sil morto.
Fonte: https://www.silegreenway.it/esempio-proposte-turistiche

136 https://www.navigazionestefanato.it/portfolio/essiane-lungo-il-sile/
187 https://www.deltatour.it/proposte/il-parco-del-sile.aspx
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Conclusioni

Dall’'elaborato emerge il risultato di un excurstiso che parte dai primordi della navigazionefad arrivare
alle odierne pratiche di turismo ricreativo ad dsggmte. Tra i principali capisaldi dei risultathersi vi sono:
1) la mancata evoluzione e la scarsa considerazibrguesta pratica iniziata con la sfiducia attitdu
all'invenzione del battello a vapore; il quale @e contribuito, seppur in minima parte a mantenesa la
tradizione nautica lungo le acque interne e di egnenza avrebbe potuto mantenere quell’intimo napmhe
per secoli ha caratterizzato i borghi rivierasoié anche I'identita padovana in senso pit ampioefalvere
la scoperta (senza fossilizzarsi sull’antiche phaticome quella dell’alaggio) sarebbe stato, quaebtm, un
ottimo input per mantenere la pratica come valilferrativa al frenetico ed inquinante trasportorsgota,
evitando di eliminare un’ampia fetta occupaziordilautti quei barcari che per secoli si sono detili@ajuesta
attivita. Cio si ripercuote anche sulle attivitatdiismo fluviale lungo la rete idrografica del Bsdno, oggi
attivita reputate misconosciute dai locali stesdetle quali se ne riconosce I'esistenza ma nai $®no mai
vissute in concreto. E questa ripercussione insidesull’aspetto occupazionale che va ben oltcgdbscritto
settore turistico (va tenuto in considerazione artcitto I'aspetto della navigazione commercialéadaulizia
dei corsi d’acqua e dei manovratori dei ponti eot@), ma anche sul riconoscimento della popolaziocede
in merito alla formazione della propria identity.2alle evoluzioni delle modifiche al centro urbgpetavino
risulta anche una totale perdita non solo dell’emia di citta d’acqua che fino agli anni Cinquarttzoanpagno
Padova, ma una vera e propria violenta modificasaetto urbano del centro storico. Le stesse nhelta citta
che per secoli sono state un elemento di primamniportanza, nonché rappresentativo del suo impianto
urbanistico assumono oggi un aspetto che si lialltadecorazione artistica del contorno cittadifimttosto
invece, avrebbe senso valorizzare il complesso moui@ove possibile), soprattutto in relazione dilaamicita
e al rapporto con le sue acque e canali ad esaoeadi; attivita che si stanno iniziando a svolggaejualche
anno da parte di operatori turistici locali corfifle non solo di “fare turismo” ma anche di far osoere e
riconoscere ai padovani il valore culturale legata propria realta urbana. 3) Dall’analisi delilizizo delle vie
fluviali al di fuori del centro urbano risulta ciyaelle che erano in passato delle trafficate ietochunicazione
€ commercio oggi sono sicuramente piu sfruttatdgecreattivita turistica rispetto a quelle poatevigabili
del centro patavino, ma le attivita in questiorstaro ancora marginali e poco potenziate agli adebii stessi
locali, i quali si presentano per la maggior paée volte inconsci degli attributi positivi cheepti elementi
fluviali possono loro offrire. Dall’approfondimensulle reti fluviali da destinare a fini ludici, somprende che
ci si sta operando per la navigabilita dei canalgsiali poi riproporre iniziative attive mirantiapartecipazione
di un ampio e vario bacino d'utenza; sebbene fécdifa sia quella di superare ostacoli dovuti alancanza
di sinergie tra pubblico, privato ed utenza; pem oitare la consolidata stratificazione burocratiefl’attuare
le pratiche di intervento legate alla pulizia dehfe, alla sua rimessa in sicurezza e alla fraébdiel’ambiente
su cui si dovrebbe operare. Nonostante questecit&itsembrerebbe che, dopo una lenta ripresa di
consapevolezza sulla realta del proprio ambientesgico, in particolare a seguito della situagipandemica
COVID-19, vi sia un maggior interesse per le irtiz fuori porta, strettamente legate al turismstsnibile e
domestico. Inoltre, oltre al suo valore culturdéericerca legata all’oggetto di studio vuole ditnage che la
materia prima per questa tipologia di ramo turgsségresente e nulla toglie che vi siano le pd#sildi mettere
in pratica attivitd che ne esprimano il valore, rsmto economico, ma soprattutto legato al benesseiéa
soddisfazione sociale dei cittadini.
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