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Abstract

Il territorio che dai rilievi vicentini si estende fino alla laguna
veneta si caratterizza per una ricca e complessa rete idrografica
la quale ¢ stata modellata nei secoli per regolamentare il deflusso
delle acque, qui particolarmente difficile. Oltre alla costruzione
di canali artificiali, come ad esempio il ramo della Brenta Nuova
che scarica parte della portata d’acqua del fiume Brenta verso
Venezia, sono stati realizzati diversi manufatti idraulici che,
sparsi in tutto al territorio, gestiscono il livello d’acqua presente
nei canali in modo tale da evitare le inondazioni.

All’interno di questo contesto, nell’entroterra padovano, si ¢
sviluppato nel corso degli anni un piccolo centro, Battaglia Terme,
che con il sistema idrografico instaura uno stretto rapporto non
solo per quanto riguarda la sua definizione morfologica, ma anche
in termini commerciali e turistici. Allo stesso modo, Battaglia
Terme, si confronta con la presenza dei Colli Euganei, un sito
naturalistico comprendente quindici comuni del padovano, che
si contraddistingue per la disponibilita di acqua termale oltre che
per la presenza di luoghi di particolare interesse paesaggistico.
Lo sviluppo di Battaglia Terme ¢ strettamente legato alla



costruzione, durante il XIII secolo, del Canale della Battaglia
ovvero un naviglio che permetteva di collegare Padova al canale
Vigenzone, e di conseguenza alle vie d’acqua piu importanti,
in modo tale da disporre di una propria via fluviale utile al
commercio evitando di appoggiarsi alle vicine citta di Venezia e
Vicenza con i loro dazi. La vicinanza di Battaglia Terme ai Colli
Euganei, fonte di trachite, ha reso questo piccolo paese un punto
strategico per il commercio fluviale ed infatti qui si ¢ venuto
a formare uno dei piu importanti porti di Padova, oltretutto, la
disponibilita di energia idrica ha avuto come conseguenza la
prolificazione di fabbriche e opifici tanto da attribuire a Battaglia
un aspetto industriale.

La vitalita che caratterizzava Battaglia Terme ¢ andata via
via esaurendosi in relazione alla progressiva scomparsa del
commercio fluviale sostituito dal trasporto su gomma; alla fine
degli anni Sessanta non era piu necessario disporre di un porto in
quanto i burci, le tipiche imbarcazioni fluviali per il trasporto di
merci, avevano smesso di navigare. | quartieri storici di Battaglia
coni loro profili rivieraschi sono stati abbandonati ed attualmente,
rispetto ai quartieri nati negli anni Ottanta, si contraddistinguono
per una dimensione piu degradata. Proprio in questo contesto ¢
stata individuata ’area di progetto per la tesi di laurea.
Dall’analisi del luogo € emerso che le tracce del passato portuale
di Battaglia Terme sono ancora presenti ma non valorizzate, in
particolar modo esistono ancora I’Arco di Mezzo e la Conca di
Navigazione, due manufatti idraulici per la gestione dell’acqua,
simbolo, all’epoca, di un’ingegneria idraulica d’avanguardia.
Sono state inoltre conservate diverse tipologie di imbarcazioni

ed esposte malamente, perch¢ minimamente segnalate, nelle



vicinanze della Conca di Navigazione; infine, dal 1997 ha
aperto il Museo della Navigazione Fluviale, anch’esso difficile
da individuare, e gestito senza interesse dall’amministrazione
comunale.

La tesi si propone di collegare fisicamente, ¢ quando non fosse
possibile solo visivamente, i diversi episodi legati al tema
della Navigazione Fluviale con un intervento a scala urbana
che prevede anche la riqualificazione del tratto del canale
Vigenzone pertinente alla Conca di Navigazione. Nello specifico,
in quest’area, vengono inserite nuove funzioni con la logica di
rivitalizzare non solo 1’argine ma anche il tratto di fiume creando
inoltre un percorso che arriva fino al Museo della Navigazione
Fluviale ampliato con un nuovo corpo di fabbrica proteso
sull’acqua.
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Inquadramento territoriale

1.1 1l territorio della bassa pianura padana: breve
storia di un sistema idrografico complesso

Il territorio della bassa pianura padana si presenta come una
piatta distesa di terreni agricoli punteggiata da alcuni centri
abitati di medie o piccole dimensioni animata dai rilievi dei colli
Berici e Euganei, la cui peculiarita consiste nella complicata rete
idrografica che ne regolamenta il deflusso delle acque.

I caratteri geomorfologici della pianura sublitoranea dell’alto
Adriatico infatti, sono definiti dalla presenza di spessi accumoli
di sedimenti fini, limi e sabbie che attribuiscono al terreno una
scarsissima permeabilita, e diventano causa di ristagni d’acqua
con conseguenti alluvioni'.

La porzione di pianura che si estende dai colli Eugani fino al
mare Adriatico ¢ il risultato di un processo che, durante |’era
quaternaria, ha visto la graduale erosione dei sistemi montuosi
alpini e prealpini ad opera degli agenti atmosferici, la quale ha
fornito il materiale trasportato dai fiumi e che per sedimentazione
¢ andato a riempire il golfo pliocenico formato dal mare Adriatico,
ovvero I’attuale pianura padana?.

Con Dalternarsi delle glaciazioni la pianura ando via via

consolidandosi, prima a ridosso dei rilievi prealpini e in seguito

1 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al turismo
sostenibile,Regione del Veneto, Treviso 2013, p.
23.

2 Ivi. p. 24.
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3 E. Bandelloni, F. Zecchin, I benedettini
di Santa Giustina nel basso Padovano, La
Garangola, Padova 1979, p.19

4 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al
turismo sostenibile,Regione del Veneto, Treviso
2013, p. 25.
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verso il mare. Allontanandosi dai rilievi la pendenza del letto dei
fiumi diminuiva e con essa la capacita di trasporto di materiali si
limitava a quelli di dimensioni piu minute che in aggregazioni
compatte rendevano il terreno meno permeabile. Ripetute
sedimentazioni hanno creato uno spesso strato alluvionale dando
origine anche ai cordoni litoranei e alle lagune.

La rete idrografica dell’entroterra si € successivamente espansa
in modo del tutto libero generando piccoli corsi d’acqua, dossi
fluviali e ristangni andando a definire, in alcune zone, altimetrie

al di sotto del livello del mare.

1.1.1 1l sistema idrografico durante il Medioevo

La poca permeabilita del terreno unita alla scarsa capacita di
fiumi e canali di far defluire I’acqua ha reso il sistema idrografico
della bassa pianura padana oggetto di molteplici interventi
da parte dell’uomo. In particolar modo risale al XIII secolo il
primo significativo intervento di controllo idraulico operato
sui bassi corsi del Bacchiglione e dell’Adige e documentato
dai Benedettini del monastero padovano di Santa Giustina®. In
seguito, ulteriori modifiche sono state operate per bonificare le
terre a est dei colli Euganei in modo tale da avviare un intervento
di riordino fondiario che permetesse di mettere a coltura i terreni.
La volonta di destinare queste aree ad uso agricolo era incentivata
dalla posizione strategica della zona, la quale era delimitata dai
vivaci centri urbani di Padova, Venezia, Monselice e Chioggia*.

Il compito di governare i terreni e di mantenete funzionante
I’articolata maglia idrografica per l’irrigazione dei campi era
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affidato ai primi grandi propietari terrieri associati in consorzi.
Le realta consortili si svilupparono maggiormente agli inizi del
XV secolo quando I’area della bassa pianura padana ¢ stata annessa
alla Repubblica della Serenissima che, al fine di controllare
la difficile gestione delle acque dell’entroterra, ha istituito nel
1501 la Magistratura dei «Savi alle Acque» che si amplid nel
«Collegio alle Acque» per poi diventare, qualche anno piu tardi,
il «Magistrato alle Acque»’, ente tutt’ora esistente e attivo.
Durante il Medioevo gli interventi umani sul sistema idrografico
hanno riguardato anche la creazione di nuovi canali, tra i quali il
canale Battaglia che collegava Padova a Monselice. L’importanza
di questa nuova via d’acqua non risiedeva solamente nell’apertura
di una nuova rotta di navigazione, ma nel mutamento di rapporti
commerciali ed economici tra Padova, Vicenza e Venezia e che

spesso erano motivo di conflitti.

1.1.2 L’evoluzione del sistema idrografico tra tecnologia e estetica

Negli ultimi anni del Medioevo e durante I’era Moderna gli
interventi sul palinsesto idraulico della bassa pianura padana
hanno visto la realizzazione di ulteriori canalizzazioni e la
gestione di quelle gia esistenti per scopi agricoli.

In particolar modo ¢ stato realizzato il canale della Brenta Nova
che permetteva di allontanare le acque torbide del fiume Brenta
dalla foce di Fusina, un tratto di laguna che affaccia direttamente
su Venezia. Il canale, che inizia all’altezza di Dolo e si dirige a
sud, fu progettatto dai tecnici dei Savi alle Acque con lo scopo
di evitare interramenti dovuti al trasporto di detriti da parte del

5 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al
turismo sostenibile,Regione del Veneto, Treviso

2013, p. 26.
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6 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al
turismo sostenibile,Regione del Veneto, Treviso
2013, p. 31.

7 Ivi. p. 44
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fiume Brenta. La scelta del percorso fu tuttavia criticata da Fra
Giocondo, un umanista e ingegnere dell’epoca, che evidenzio,
tramite precise misurazioni, 1’inadeguata pendenza del nuovo
canale®, affermazioni che trovarono un riscontro positivo qualche
anno piu tardi. Durante il XVII secolo infatti, il canale della
Brenta Nova fu dismesso a favore del taglio del Novissimo che
da Mira convoglia le acque del Brenta a Chioggia; a supporto
del nuovo canale fu realizzato un alveo denominato «Taglio della
Cunetta» che risolveva in maniera definitiva il problema degli
interramenti lagunari.

Nelle campagne dell’entroterra cominciarono a formarsi delle
piccole realta protoindustriali che sfruttavano i corsi d’acqua,
oltre che per il commercio, anche come fonte di energia per i
numerosi mulini che, in questo periodo, iniziarono a costellare la
rete idrografica minore.

Contemporaneamente diversi manufatti idraulici, come le botti a
sifone - dei ponti sotterranei che creano una pendenza in modo
tale da far passare I’acqua sotto una strada o un canale - fanno la
loro comparsa assieme ad altri sistemi per la regolamentazione
dell’acqua che vanno a soppiantare quelli gia esistenti.

Dal punto di vista commerciale, le vie d’acqua assumono
un’importanza sempre maggiore, soprattutto dopo 1’annessione
alla Serenissima e alla particolare attenzione che le Magistrature
ponevano al sistema idrografico dell’entroterra. L’alleanza
con Venezia infatti, apriva alle rotte commerciali dell’Europa
e dell’Oriente oltre a consolidare quelle verso la Lombardia,
I’Emilia e il Friuli’.

In questo periodo ¢ possibile notare 1’esistenza di un rapporto

vie d’acqua-uomo che non si esaurisce nelle pratiche agricole e
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commerciali, ma che si esprime anche dal punto di vista sociale
ed estetico®.

Alla rete idrografica principale si affianca un sistema non meno
importante di canali secondari che servono piccoli aggregati
urbani; in essi non ¢ prevista una navigazione commerciale, ma
si caratterrizano per una dimensione locale fatta di viaggi brevi
connessi alle esigenze quotidiane di uno stile di vita rivierasco.
Proprio lungo questi percorsi si € consolidata una sensibilita verso
la bellezza che un paesaggio fluviale puo offrire’. Questo gusto
estetico si esprime in un primo luogo con la prolificazione di ville
o case di vacanza situate in aree campestri e in prossimita di un
corso d’acqua. E la presenza stessa dell’acqua che va a definire il

concetto di «bel paesaggio» grazie al

placido scorrere dei fiumi, il rapido gorgogliare dei ruscelli sorgivi, la
regolare orditura dei fossati scolanti, le vivaci polarita quotidiane dei
siti di mulini, delle conche di navigazione, delle banchine d’attracco per
il carico e scarico delle merci.

[...]T deflussi regolati con le conche, contenuti tra arginature, orlati da
ombrosi filari di alberi, oltre a facilitare la relazione tra citta e campagna,
e non solo nella piatta terraferma veneziana, sono essi stessi armoniosi
elementi del paesaggio, occasione di svago che allieta I’animo di chi

passeggia lungo le sponde, ma anche di chi vi naviga'®.

Non a caso i viaggi che D’aristocrazia terriera effettuava per
spostarsi dall’entroterra a Venezia evitavano accuratamente i
percorsi verso il Bacchiglione e la laguna meridionale in quanto,
oltre ad essere piu lunghi e soggetti a una rigida regolazione delle

portate, offrivano all’occhio un paesaggio piatto ¢ monotono.

8 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al
turismo sostenibile,Regione del Veneto, Treviso
2013, p. 42.

9 Ibidem

10 Ivi. p. 51
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Le migliorie apportate alle vie d’acqua e alle parallele vie di terra
resero la campagna della bassa pianura padana un luogo facile
da raggiungere e una valida alternativa alla vita cittadina tanto
che prese piede la costruzione delle ville di campagna. Questo
fenomeno vede come artefatto la casa di Francesco Petrarca ad
Arqua sui colli Euganei, contesto in cui sorsero in seguito diverse
dimore aristocratiche ancor’oggi presenti nel territorio. Esempi
simili sono ritrovabili nelle ville che compongono la riviera del
Brenta, prima fra tutti villa Pisani a Stra, ma anche in realta piu
piccole come il sopracitato canale Battaglia al quale si affacciano
diverse ville e il castello del Catajo.

Il gusto estetico, che viene a formasi in questo periodo, per
i paesaggi fluviali si esprime anche tramite 1’arte; paesaggi
caratterizzati dalla presenza di corsi d’acqua, ruscelli, laghi
cosi come porti, mulini e zattere sono rintracciabili in dipinti
di Giovanni Bellini, Cima da Conegliano e Giorgione oltre che
negli affreschi attribuiti alla scuola di Paolo Veronese.

1.1.3 Le innovazioni tecnologiche post unitarie e il declino del
sistema idrografico

11 clima di sviluppo tecnologico che investi 1’Europa negli anni
della Rivoluzione Industriale ebbe conseguenze, a decenni
di distanza, anche sull’idrografia veneta e in special modo sui
meccanismi idraulici che regolavano la portata d’acqua nei canali.
Agli inizi dell’Ottocento la condizione di fiumi e canali della
bassa pianura padana era in totale contrapposizione al panorama

delineatosi durante i primi anni dell’etd Moderna. La precaria
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situazione politica aveva avuto delle ripercussioni negli
interventi di manutenzione e ripristino di manufatti idraulici e
arginature che si presentavano a inizio secolo in un evidente stato
di decadimento'!. Diversi rapporti stilati all’epoca sottolineavano
la necessita di modernizzazione delle opere idrauliche che si
contraddistinguevano per l’inefficienza nel gestire le portate
d’acqua rendendo la navigazione difficoltosa e I’irrigazione dei

terreni obsoleta. Le vie d’acqua vengono descritte come

ad uno stato ridotte da non poter ricevere gli scoli di piu terreni che sono
ad esse inclinate: disordine che va ad essere aggiunto alla navigazione
in esse perduta e in tempo di piena e di magra, ¢ stentata e precaria nello

stadio intermedio'?.

Allo stesso modo, anche il fiume Po, itinerario fluviale di
notevole importanza, presentava difficolta di navigazione dovute
alla scarsa cura arginale che generava problematiche di gestione
dei flussi d’acqua:

stessa configurazione fisico-idrografica del fiume che non era
favorevole allo sviluppo della navigazione, resa difficile, al di sopra
della foce dell’Oglio, dalla forte pendenza, dalla variabilita dell’alveo e

dalla poca profondita dell’acqua in tempo di magra's.

Dopo I’Unita d’Italia, la stabilita governativa e le influenze giunte
dall’ambito europeo circa le innovazioni tecnologiche diedero
inizio ad una ripresa della navigazione fluviale conseguentemente
le migliorie apportate ai canali e ai manufatti idraulici. I corsi

d’acqua, con la loro energia idrica, divennero inoltre il propulsore

11 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al
turismo sostenibile,Regione del Veneto, Treviso
2013, p. 73.

12 P. Coppin, Breve saggio intorno ai canali
irrigatorij e navigabili, Minerva, Padova 1818,
p-25.

13 G. Bigatti, La navigazione del Po fra mito e
storia (secoli XVIII - XIX), in F. Foresti, M. Tozzi
Fontana, a cura di, Imbarcazioni e navigazione
del Po. Storia, pratiche, tecniche, lessico, Cleub,
Bologna 1999, p.7.
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15 Ivi. p. 76.
16 Ivi. p. 88.
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dello sviluppo industriale di alcuni centri urbani circondati da
fabbriche e nei quali si potevano scorgere i profili delle alte
ciminiere delle pompe idrovore a vapore'.

Durante il XIX secolo, inoltre, fece la sua comparsa la ferrovia
che determino lo stravolgimento del sistema dei trasporti in
tutta Europa; le ripercussioni piu grandi, dall’introduzione di
questo nuovo sistema di viabilita, si osservarono nelle modalita
di trasporto delle merci che iniziarono a preferire il treno, piu
veloce, alla navigazione fluviale. La dimensione del commercio
fluviale si ridusse alle attivita di piccolo cabotaggio su tratte corte,
mentre gli itinerari interregionali venivano affidati al trasporto su
rotaia'>.

Larete idrografica vide un ultimo periodo di splendore durante gli
anni del fascismo in quanto la manutenzione e I’ammodernamento
delle vie d’acqua rientrava nel programma di governo della
dittatura. In questo periodo vennero ampliate le conche, si
realizzarono progetti per la meccanizzazione delle manovre,
vennero rettificati 1 tratti piu tortuosi dei corsi d’acqua, tagliati
i meandri, consolidato le arginature e ridimensionato le alzaie.
Gli impianti esistenti vennero ristrutturati e si realizzarono nuovi
manufatti idraulici alimentati con 1’elettricita; un caso particolare
¢ rappresentato dalla conca di navigazione sul canale Battaglia,
un meccanismo idraulico di avanzatissima tecnologia per I’epoca
tanto da venire considerato come «il manufatto piu rilevante di
tutto il sistema idroviario del veneto»'c.

Tuttavia, all’avanzato sistema delle vie d’acqua si contrapponeva
una flotta di imbarcazioni ancora legate al passato che prediligeva
modalita di propulsione a mano o a traino al posto di soluzioni

motorizzate. Il declino della navigazione fluviale e il conseguente
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disinteresse per la corretta manutenzione della rete idrica furono
inevitabili. Il boom economico degli anni Settanta, le migliorie
apportate alle strade e l’introduzione del trasporto su gomma
segnarono in modo definitivo la scoparsa della navigazione
fluviale e la cessazione di tutte le attivita ad essa collegate.
Attualmente i corsi d’acqua della bassa pianura padana si trovano
in uno stato di abbandono sia per quanto riguarda gli interessi
delle amministrazioni locali, sia per le istituzioni consortili, tanto
che non ¢ raro il verificarsi di qualche esondazione pit 0 meno
grave. La navigazione interna ¢ pressocche inesistente anche se
da qualche anno si sta concretizzando un interesse per quanto
riguarda il turismo fluviale, al giorno d’oggi limitato a brevi gite
in barca lungo la riviera del Brenta.

Le poche tracce rimaste di una cultura legata alla navigazione sono
identificabili nel rapporto che la gente rivierasca ha instaurato
con le vie d’acqua e che

¢ ancora oggi rilevabile lungo gran parte dell’idrografia veneta, [...] dove
¢ facile imbattersi in vecchie banchine d’attracco occultate dal fango e
dalla vegetazione infestante, in rustici pontili in legno, in borgate rurali
a schiera o singole dimore contadine con le facciate rivolte al corso
d’acqua e ad esso collegate da una breve e stretta scalinata in pietra

adagiata sull’argine'’.

17 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al
turismo sostenibile,Regione del Veneto, Treviso
2013, p. 77.
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1.2 La fondazione di Padova in rapporto al territorio

Lo stretto rapporto tra larete idrografica veneta e I’antropizzazione
del territorio ha caratterizzato la storia delle citta della bassa
pianura padana fin dalle loro origini. Scopo di questo paragrafo
¢ mostrare, non in maniera approfondita, come la storia sociale
e politica di Padova - citta nella quale si situa I’area di progetto
trattata in questa tesi - sia legata alla presenza di vie d’acqua.

In epoca antica la condizione della rete idrografica era molto
diversa da quella attuale, infatti, il fiume Bacchiglione, odierna
idrovia principale della citta, scorreva piu a sud e Padova era
attraversata solamente dal fiume Brenta. Presumibilmente tra
I’XI e il X secolo a.C. i primi nuclei insediativi si svilupparono
nelle adiacenze di un’ansa del fiume Brenta, I’antico Medoacus,
dai quali si puo far partire la storia di Padova'. La posizione che i
primi villaggi andarono ad occupare si rivelo strategica in quanto
protetta da due corsi d’acqua e allo stesso tempo punto obbligato
di passaggio dei collegamenti tra costa ed entroterra che all’epoca
si svolgevano prevalentemente per fiume.

Il ritrovamento di numerosi reperti archeologici risalenti

all’VIII-VII secolo a.C. evidenziano come in questo periodo il

1 M. D’Ambra, Padova e il suo territorio in
epoca paleoveneta e romana, in P.G. Zanetti. a
cura di, La riviera euganea. Acque e territorio
del canale Battaglia, Editoriale Programma,
Padova 1989, p. 21.
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primordiale centro abitativo si sia espanso oltre I’ansa del fiume
e lungo il suo tragitto andando a definire un agglomerato di piu
realta indipendenti tra loro. Nel corso dei secoli, I’espansione
dei villaggi continud gradualmente a occupare i territori che
affacciavano sui corsi d’acqua costituendo un tessuto urbano con
un unico governo e non piu delle comunita a sé stanti?.
Similmente a cid che stava accandendo a Padova, anche gli altri
insediamenti sparsi nella pianura veneta si stavano sviluppando;
conseguentemente a questo fenomeno, anche le vie di collegamento
tra i vari centri vennero meglio definite e si presentavano come
delle strade di terra battuta parallele alle vie d’acqua esistenti che
si diramavano attraverso le campagne e nei boschi.

L’elemento di unione di queste piccole realta poteva essere
individuato nella religione® che per le genti dell’epoca doveva
essere di grande rilevanza come dimostra il gran numero di oggetti
votivi rinvenuti in queste terre. In particolar modo i colli Euganei
rappresentavano un luogo in cui la religione veniva fortemente
sentita e praticata in virtu della presenza dell’acqua termale. La
divinita considetata piu importanate, infatti, era Reitia*, ovvero
la dea della vegetazione, della salute e della fertilita umana e
degli animali. Questa entita era inoltre legata al culto delle acque
termali e, proprio nei colli Euganei - in corrispondenza delle
attuali Abano Terme e Montegrotto Terme - vennero edificati
molti altari in onore della dea attorno ai quali venivano posati dei
vasetti votivi.

Nei secoli avvenire Padova continud ad espandersi e assieme ad
un’unita territoriale ando a definirsi anche un sistema politico
organizzato tanto da essere in grado di far fronte alle invasioni

greche che interessarono la zona nel I secolo a.C..
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Lo storico Tito Livio, a tal proposito, racconta nei suoi scritti
un’avvenimento che dimostra 1’abilita della Padova preromana
di gestire gli attacchi e di sfruttare la particolarita delle sue vie
d’acqua per difendersi dai nemici.

Nel 302 a.C. il duce spartano Cleonimo risali I’ Adriatico a capo
di una flotta per saccheggiare i villaggi insediatisi vicino alla
foce del Brenta; quando la notizia giunse a Padova gli abitanti si
organizzarono velocemente in due schiere e scesi lungo il flume
respinsero i soldati spartani costretti a ritirarsi con un quinto della
flotta®. Il contrattacco dei padovani ebbe buon esito grazie anche
alle loro imbarcazioni che, a differenza di quelle spartane, erano
a fondo piatto e quindi piu adatte a navigare nelle basse acque del
Brenta senza il pericolo di incagliarsi nel fondale®.

Per ricordare la vittoria sugli spartani - vista come un’occasione
di riscatto nei confronti della distruzione di Troia, citta natale di
Antenore, il mitologico fondatore di Padova - ogni anno, nel tratto
di fiume che scorreva nel centro citta, 1’attuale Riviera dei Ponti
Romani, si svolgeva uno spettacolo di combattimento navale.
Nei secoli successivi Padova entro a far parte dell’Impero
Romano non dopo qualche guerra e compromesso; se da un lato
i patavini furono costretti ad abbandonare la loro tradizione e
i loro usi e costumi, dall’altro le potenzialita offerte dal nuovo
stato giuridico resero la citta un fiorente centro commerciale
e artigianale. Durante il primo periodo dell’impero inoltre, la
posizione strategica che Padova occupava la rese una delle piu
fiorenti cittd del mondo romano tanto da venir considerata la
capitale non ufficiale della Venetia romana’. Dotata di un porto,
Patavium era al centro di una grande rete viaria navale che le

permetteva un rapido collegamento con i pitl importanti centri

5 M. D’Ambra, Padova e il suo territorio in
epoca paleoveneta e romana, in P.G. Zanetti. a
cura di, La riviera euganea. Acque e territorio
del canale Battaglia, Editoriale Programma,
Padova 1989, p. 23.

6 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al
turismo sostenibile,Regione del Veneto, Treviso
2013, p. 21.

7 M. D’Ambra, Padova e il suo territorio in
epoca paleoveneta e romana, in P.G. Zanetti. a
cura di, La riviera euganea. Acque e territorio
del canale Battaglia, Editoriale Programma,
Padova 1989, p. 25.
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8 M. D’Ambra, Padova e il suo territorio in
epoca paleoveneta e romana, in P.G. Zanetti. a
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del canale Battaglia, Editoriale Programma,
Padova 1989, p. 27.

9 Ivi. p. 28.
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commercili dell’epoca. Il clima di vivacita culturale e operosita
contraddistinse Padova ancora per diversi anni tanto che durante
il I secolo d.C. raggiunse il massimo livello economico, politico
e culturale, come dimostra la numerosa presenza di Patavini nel
Senato Romano®. Tuttavia la crisi che colpi I’Impero Romano
ebbe ripercussioni anche nelle provincie venete ¢ a Padova ebbe
inizio una fase di declino che, dopo le invasioni barbariche e
I’inizio delle persecuzioni cristiane, termino con la distruzione
della citta nel 602 d.C. ad opera del re longobardo Agilulfo che
la incendio e rase al suolo’. La citta venne in seguito ricostruita
e durante il Medioevo conobbe un’altro periodo di splendore e

ricchezza.

1.2.1 Il mito di Antenore: il rapporto tra I’acqua e la terraferma

La leggenda della nascita di Padova vede il troiano Antenore
come fondatore della citta. Le vicende di questo personaggio
sono narrate nell’Iliade in cui viene descritto come un eminente
saggio che si adopera affinch¢ i suoi concittadini liberino Elena
e la restituiscano al marito Menelao in modo tale da evitare la
guerra, consiglio che non venne preso in considerazione.

Da diversi autori classici e medioevali Antenore viene indicato
come un traditore in quanto, per aver salva la vita, consegno ad
Ulisse il talismano dell’invincibilita troiana, tuttavia, Tito Livio
racconta che sono stati gli achei stessi a liberarlo dopo aver
riconosciuto i suoi sforzi per evitare il conflitto.

Scappato da Troia, Antenore risale il mare Adriatico e arriva

alla laguna veneta dalla quale riesce a scorgere il profilo dei
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colli Euganei!. E interessante notare come, a questo punto
del racconto, venga menzionato il legame visivo che esiste tra
la laguna e i colli Euganei. Il «miraggio dell’approdo»'che
ha portato Antenore a sfidare le basse acque del Medoacus e
insediarsi nell’entroterra ¢ ammirabile ancor’oggi e costituisce
un valore aggiunto al concetto di «bel paesaggio» che, come
visto nel paragrafo precendente, si sviluppa in etd moderna per
protrarsi fino ai nostri giorni.

Ne ¢ una dimostrazione la descrizione che la guida del Touring
Club fa dei colli Euganei; nel manualetto vengono indicati
alcuni punti panoramici sui rilievi padovani dai quali ¢ possibile
osservare la laguna e, in certi casi, addirittura Venezia. I nomi
vengono segnalati da un asterisco, simbolo che la guida utilizza
per indicare i luoghi particolamente apprezzabili dal punto di
vista paesaggistico.

10 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al
turismo sostenibile,Regione del Veneto, Treviso
2013, pp. 12-13.

11 Ibidem
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1.3 I Colli Euganei

11 territorio dei colli Euganei presenta una morfologia unica che
deve le proprie peculiarita all’origine e all’evoluzione geologica
del territorio. I profili arrotondati con i dolci pendii convivono
con picchi e vette geometricamente definiti; cido ¢ dovuto alla
compresenza di rocce di tipo sedimentario con rocce laviche.
Per comprendere 1’evoluzione geolodica dei colli Euganei ¢
necessario risalire a 135 milioni di anni fa, quando il pianeta terra
si presentava con continenti raggruppati in due grandi blocchi,
divisi da uno stretto braccio di mare, residuo di un antico immenso
oceano chiamato Mare della Tetide e dove D’attuale Italia era
un unico grande golfo. Sul fondo di questo mare per circa 100
milioni di anni si sono depositati sedimenti che hanno formato
uno strato di rocce sedimentarie'. Questi sedimenti in seguito alla
compattazione causata dal carico crescente e dai processi chimici
susseguitisi hanno subito una trasformazione che li ha portati a
diventare rocce calcaree.

Lungo i sentieri del territorio collinare & possibile trovare molte
rocce di natura calcarea, quindi sedimentaria, e esse sono le piu

antiche presenti nella zona; tra di esse si trova il Rosso ammonitico,

1 http://www.euganeamente.it/origine-dei-colli-

euganei/
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la roccia sedimentaria piu antica, formatasi nel Giurese superiore;
questa roccia presenta al suo interno numerosi fossili di ammoniti
dai quali prende il nome ed ¢ rintracciabile esclusivamente in una
fenditura del Monte Resino, in localita Fontana Fredda.
Laroccia formatasi successivamente e presente nel territorio risale
ad un periodo che va dai 135 milioni ¢ 90 milioni di anni fa, nel
Cretaceo inferiore, chiamata Biancone; questo calcare si presenta
bianco, composto quasi esclusivamente da gusci calcarei di
piccoli microscopici organismi che si sono depositati sul fondale
marino. La Scagliola rossa si ¢ formata tra i 90 milioni e 55
milioni di anni fa, tra il Cretaceo superiore e I’Eocene inferiore,
un calcare argilloso contentente fossili marini quali ricci di mare
e denti di squalo; la presenza di questi fossili permette di dedurre
che la temperatura del mare fosse vicina a quella tropicale con
25°C.

L’ultima roccia di tipo sedimentario presente per genesi ¢
chiamata Marna euganea, formatasi trai 55 milioni ed i 33 milioni
di anni fa, tra I’Eocene superiore e 1’Oligocene inferiore; roccia
molto argillosa, di colore verde grigiastro, € presente soprattutto
nell’area del comune di Teolo.

Durante il periodo di formazione di quest’ultima roccia, circa
43 milioni di anni fa, si ¢ verificato un primo importante ciclo
eruttivo: da fratture della crosta marina ¢ fuoriuscito del magma
che, espandendosi sul fondo marino, ha formato rocce basaltiche,
o basiche, di colore molto scuro, ancora osservabili nei pressi di
Teolo e sul Monte Gemola.

Al termine di questo primo ciclo eruttivo ¢ seguito un periodo di
inattivita durante il quale il processo di formazione delle marne

euganee ha continuato.
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Tra i 33 milioni ed i 30 milioni di anni fa si assiste ad un secondo
importante ciclo eruttivo, nell’Oligocene inferiore; questo
fenomeno, ancora sottomarino, si manifestera con maggiore
violenza ed estensioni con un un magma maggiormente acido
e viscoso rispetto a quello fuoriuscito durante il primo ciclo.
Il diverso tipo di materiale magamatico si ¢ probabilmente
generato dalla fusione del mantello basaltico e la base della crosta
terrestre; la lava risalendo ha stazionato in un bacino sotterraneo
poco profondo, circa 3000 metri, ed in seguito ha subito una
cristillizzazione frazionata che ha favorito I’emersione del magma
piu leggero. Il materiale piu acido ¢ emerso mentre quello piu
basico e pesante si ¢ sedimentato sul fondo del canale eruttivo.
In questo ciclo eruttivo si sono formate tre tipi di rocce: la Riolite,
di colore chiaro e con una quantita di silice maggiore del 65% -
visibile sul Monte Solone, sul Monte Cinto e sul Monte Ventolone
-, la Trachite, di colore grigio giallognolo con percentuale di silice
tra il 65% ed il 55% - presente sul Monte Lonzina, sul Colle della
Rocca e sul Monte Rusta - e la Latite, di colore molto scuro con
un contenuto di silice compresa tra il 55% ed il 50% - abbondante
sul Monte Sengiari e sul Monte Cecilia -.

La fuoriuscita di filoni basaltici a basso contenuto di silice - di
consistenza piu fluida rispetto alle altre rocce generatesi e di
conseguenza in grado di insinuarsi tra le rocce gia formate -
ha determinato il termine di questo secondo cilco eruttivo; un
esempio di questo fenomeno ¢ visibile sul Monte Brusa, nella
cava dove un filone basaltico risulta incassato nella riolite®.

Alla fine di questa fase vulcanica le vette piu alte dei colli Euganei
risultavano completamente emerse dall’antico mare e formavano

una sorta di arcipelago di isolotti.

2 http://www.collieuganei.it/geologia/
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La morfologia di alcuni colli Euganei ¢ dovuta alle azioni
congiunte del secondo ciclo eruttivo e del preesitente ambiente.
Il magma che non ¢ riuscito a fuoriuscire ed ha ristagnato nelle
spaccature di emissione ha dato la forma al Monte Venda ed
al Monte Vendolo; quando la lava invece ha inarcato gli strati
sedimentari senza trovare via di uscita ha generato le forme
morbide del Monte Cecilia, del Monte Lozzo e del Monte Cero.

Altre grandi masse magmatiche con meccanismi diversi hanno
dato origine al complesso del Monte Grande - Monte Madonna,
Monte Altore e Monte Ricco - ed altri corpi vulcanici si possono
riconoscere nella Rocca Pendice, dove il magma si ¢ intruso
nelle spaccature esistenti; oltre a queste morfologie sono ben
riconoscibili quelle piu regolari e geometriche dovute ai camini
d’esplosione, detti anche diatremi, consistenti in condotti verticali
a sezione semicircolare nei quali si ¢ verificato un’attivita
vulcanica di tipo esplosivo, come nel caso del Monte Orsara’.

Le rocce sedimentarie preesistenti che formavano il fondo
marino sono state coinvolte venendo deformate, fratturare e
sollevate dalla loro posizione originale a quote molto piu elevate.
Le eruzioni del secondo ciclo iniziarono in ambiente sottomarino
¢ probabilmente terminarono con I’emersione conclusa, almeno
dei rilievi maggiori.

Dall’Oligocene inferiore fino al Pliocene avviene un graduale ritiro
dell’acqua attorno ai colli ed in questo ambiente di transizione
si manifestano importanti innondazioni e reflussi su un territorio
simile ad una laguna salmastra. Nel periodo Quaternario, circa
2 milioni di anni fa, i flumi avevano trasportato nell’area peri-
euganea grandi quantita di materiali derivanti dall’erosione delle

catene montuose alpine ed avevano formato 1’attuale Pianura
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Padana, con la relativa emersione definitiva dei colli Euganei®.

Cio a cui si assistera nel corso degli ultimi millenni saranno
una serie di fenomeni atmosferici, erosivi e gravitativi - frane
e smottamenti - che aggiungendosi all’azione antropica -
I’uomo sara presente nel territorio lagunare sin dal Paleolitico

- trasformeranno la morfologia del paesaggio euganco.

1.3.1 La trachite e I’acqua termale, 1’oro dei colli Euganei

Per cio che ¢ inerente all’edificazione nella Pianura Padana i colli
Euganei hanno rivestito una posizione di primaria importanza
essendo questi le uniche formazioni rocciose di un vasto
comprensorio territoriale che si estende alle provincie di Padova,
Venezia, Rovigo, Ferrara ¢ Mantova. Ai colli si ¢ attinto per il
fabbisogno interno di materiali lapidei fin dall’epoca romana;
oltre a questa necessita si doveva far fronte alla richiesta sempre
maggiore esterna di reperimento del materiale per le qualita e le
caratteristiche tecnologiche peculiari delle rocce locali.

Anche sui canali di Battaglia Terme e Monselice Iattivita di
trasporto lapideo determino un importante mercato; per secoli il
trasporto si svolse con ritmi e richieste crescenti. | masegni o
sassi di trachite erano richiesti per la pavimentazione delle calli
veneziane e per la realizzazione di fondamenta di castelli e mura
iniziata sistematicamente nel XV secolo.

A testimonianza di questa fiorente attivita restano le numerose
e precise disposizioni impartite dal Magistrato delle Acque
per la manuntenzione degli scoli consorziali che mettevano

in comunicazione le cave con i canali di Battaglia Terme e 4 http://www.collieuganei.it/geologia/
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Monselice, per la disciplina richiesta ed imposta ai natanti e per il
controllo e I’agevolazione del trasporto fluviale, anche per mezzo
di leggi e decreti favorevoli.

La cava piu importante era quella di Lispida, dal nome del colle
nei pressi di Arqua Petrarca, dalla quale sin dai tempi dei romani
si estraeva la trachite euganea, detta lapidicina, «duri e aspri sassi
buoni per fare fondamenta di case e gran copia ne trasferivasi a
Venezia per afforzare il lido contro il mare’».

Fin dai primi tempi tutta la trachite estratta venne demanializzata
ed usata solo per le opere pubbliche delle principali citta.
Abbondanti sono i vari decreti che vietano ogni altro tipo di uso
diverso anche se finalizzato per opere pubbliche. Il materiale
lapideo, estremamente prezioso, veniva riservato alle opere piu
importanti.

Trale varie agevolazioni concesse per I’estrazione ed il commercio
si possono ricordare il decreto del 12 ottobre 1564, che ordinava
agli abitanti di contribuire economicamente alla realizzazione di
scoli e piccoli canali annessi alle principali cave di trachite per
accelerarne le fasi di estrazione ed imbarco, ed il decreto del 10
maggio 1672 che ordinava al cargador sull’ Arzere di Battaglia -
il corrispettivo dell’attuale sorvegliante idraulico - di assicurarsi
che le vie fluviali restassero sempre delle aperture in larghezza di
otto piedi per consentire un ottimale transito delle imbarcazioni
da carico®.

I reperti archeologici rinvenuti nelle zone termali di Abano Terme
¢ Montegrotto Terme evidenziano I’impiego della trachite sin dai
primi insediamenti dei Paleoveneti nel primo millennio a.C.,
durante il periodo Atestino.

La trachite venne estratta ed usata come pietra da pavimentazione
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stradale fin dall’epoca romana come dimostrano gli scavi ed i
reperti in citta di impronta romana quali Adria e Altino, e tale
pavimentazione si ritrova persino nelle campagne veronesi;
evidentemente D’attivita estrattiva della trachite si concentro in
determinati periodo storici, a partire dal V secolo da parte dei
bizantini e nell’etda medievale - soprattutto sull’avamposto
collinare di Monselice, da mons selicis, monte delle selici - da
parte di Ezzelino da Romano che nel XIII secolo eresse un castello
merlato e fortificato da mura in parte realizzate in trachite.

La trachite divenne un materiale insostituibile per la costruzione
di edifici, castelli, monasteri, strade e mura di fortificazione
delle citta e, durante la Repubblica Veneta, ne venne apprezzata
la sua peculiare impermeabilita. In questo periodo divenne il
materiale privileggiato per 1’intera pavimentazione di Venezia -
Piazza San Marco rappresentd un duro esame che promosse la
trachite per la resistenza all’azione della salsedine - e delle citta
vicine. Per questa sua impermeabilita nel fu fatto largo uso per
i consolidamenti delle opere di difesa idraulica data la comoda
ed efficiente rete fluviale; lidi, dighe ed argini della Riviera del
Brenta, di Venezia, del Po e dell’Adige vennero realizzati in
trachite euganea.

Con I’unificazione territoriale ottocentesca i colli Euganei
persero il controllo della Pianura Padana che era stato perpetuato
per millenni; ’attivita estrattiva della trachite si intensifico
vertiginosamente nel corso di mezzo secolo e le masse contadine
ridotte alla fame si rivesarono nella lavorazione ed estrazione
della pietra, ancora molto richiesta nel territorio esterno ai colli.

Altra grande fonte di ricchezza fin dai tempi antichi per il territorio

euganeo ¢ stata rapprasentata dalla presenza delle acque termali.
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Il bacino idrominerario dei colli Euganei include un vasto
territorio che comprende gli attuali comuni di Abano Terme,
Arqua Petrarca, Baone, Battaglia Terme, Due Carrare, Galzignano
Terme, Monselice, Montegrotto Terme, Teolo e Torreglia, per
un estensione complessiva di 23 km?. Queste acque erano note
fin dai tempi antichi per le loro qualita benefiche e depurative,
come testimonia il culto dei Veneti Antichi per il Dio Aponus al
quale si attribuivano i benefici effetti curativi. Le testimonianze
archeologiche abbondantemente presenti nel comune di
Montegrotto Terme evidenziano come nell’epoca romana
venissero realizzati importanti stabilimenti termali, ricordati e
citati nei testi di Tito Livio e Plinio il Vecchio. Un importante
nuovo impulso al turismo ed interesse verso le risorse termali
venne dato dalla Serenissima ed in seguito dai dogi veneziani
durante il XVIII secolo.

Le proprieta delle acque termali euganee sono comprensibili se
si analizza la natura di queste acque; contrariamente a quanto si
possa pensare inizialmente esse non hanno alcuna relazione con
le origini geologiche dei colli Euganei. Il fenomeno vulcanico -
avvenuto circa 43 milioni di anni fa - ¢ troppo antico per poter
rappresentare ancora oggi una causa di sorgente attiva di calore.
Analisi e studi avviate gia nella seconda meta del XIX secolo
hanno dimostrato che le acque termali euganee hanno una
natura meteorica; le precipitazioni che raggiungono il suolo in
un’area montanta indiiduata a nord-ovest dei colli Euganei -
nel territorio prealpino sedimentatario delle Piccole Dolomiti,
sul Monte Pasubio del gruppo del Carega - svolgono un lungo
tragitto di discesa entro sistemi di fratture delle rocce permeabili

calcaree presenti, raggiungendo il bacino idrominerario posto a
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circa 3000 metri di profondita. In questo bacino raggiungono un
basamento cristallino impermeabile oltre al quale non riescono
ad infiltrarsi. Nella discesa le acque acquistano temperatura per
effetto geotermico - scendendo verso il mantello la crosta terrestre
aumenta la temperatura - oltre ad una determinata salinita e
radioattivita. Qui le acque grazie all’ostacolo delle masse
laviche, solide ed impermeabili, assumono una parte delle loro
componenti minerali e una serie di fratture presenti favoriscono
la rapida risalita per sospensione dovuta alla pressione idraulica
dell’intero bacino idrominerario euganeo.

Il tempo richiesto per effettuare il percorso dalla zona di caduta al
bacino euganeo ¢ di conseguenza alla rapida risalita viene stimato
superiore ai 25 anni.

Le acque tornate in superficie nella zona dei colli Euganei si
presentano con una temperatura media di 75°C e picchi di 86°C,
una certa radioattivitd e numerosi sali minerali provenienti dallo
scioglimento delle rocce - cloro, sodio, potassio, magnesio, zolfo,
bromo, iodio, silicio - e per la loro temperatura vengono definite
ipertermali, con basi chimiche di tipo clorurato-sadiche o salso-
bromo-iodiche’.

Dei loro effetti hanno beneficiato e testimoniato [’efficacia
moltissimi autori e personaggi storici tra i quali Tito Livio, Plinio
il Vecchio, Francesco Petrarca, Ezzelino da Romano, Savonarola
e Galileo Galilei.

1.3.2 1l Parco dei colli Euganei e la tutela del territorio

o . o . 7 http://www.parcocollieuganei.com/index.php/
Con l’obiettivo di tutela del territorio la Regione Veneto ha  it/ambiente-e-territorio/il-termalismo
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istituito I’Ente Parco dei Colli Euganei nel 1989, portando alla
salvaguardia e protezione di circa 19.000 ettari di territorio
comprendenti 1 maggiori rilievi collinari della Pianura Padana,
distinguibili per genese e geomorfologia da quelli delle prealpi
venete®.

La prima proposta per I’istituzione del Parco dei Colli Euganei
venne elaborata nel 1984 in un clima di grande sensibilizzazione
ambientale ma ostacolata da avversari tra cui i cavatori, gli
agricoltori ed i cacciatori. Solo il 10 ottobre del 1989 il Consiglio
Regionale Veneto riuscira ad istituire 1’Ente; in base alla legge
approvata il Parco si pone come ente sovracomunale di riferimento
per tutto cid che concerne la salvaguardia e la promozione del
territorio, dettando le linee guida in campo edilizio attraverso il
proprio piano ambientale, provvedendo alla tutela del territorio,
acquisendo e gestendo le aree e gli edifici finalizzati alla
protezione ed alla valorizzazione del Parco, promuovendo la
conoscenza dell’ambiente euganeo e vigilando sull’applicazione
della legge istitutiva.

Il Parco comprende in tutto o in parte il territorio dei comuni
di Abano Terme, Arqua Petrarca, Battaglia Terme, Baone,
Cervarese Santa Croce, Cinto Euganeo, Este, Galzignano Terme,
Lozzo Atestino, Monselice, Montegrotto Terme, Rovolon, Teolo,
Torreglia e Vo.

Per poter assolvere all’impegno preso il Parco ha suddiviso
il territorio euganeo in 4 zone e sottozone; la zona di riserva
naturale RN, caratterizzata da ambienti di eccezionale valore
naturalistico-ambientale dove le esigenze di protezione del suolo,
sottosuolo, fauna e flora prevalgono su ogni altra esigenza, la

zona di protezione agro-forestale PR determinata da ambienti
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con significativa antropizzazione e presenza di valori ambientali
e naturalistici connessi con forme culturali e produzioni agricole
caratteristiche, le zone di promozione agricola PA dove I’attivita
agricola e di allevamento ¢ prevalente e gli obiettivi del piano
sono volti alla promozione e riqualificazione dove necessario e le
zone di urbanizzazione controllata UC, le aree prevalentemente
edificate con caratteristiche naturalistiche ed ambientali ormai
profondamente ed irreversibilmente trasformate dall’azione

umana.
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1.4 Battaglia Terme e 1 suoi manufatti idraulici

Il comune di Battaglia Terme si colloca a sud ovest di Padova ed
¢ per estensione il comune piu piccolo della provincia.

In esso sono presenti alcuni rilievi collinari - il monte Ceva con
i suoi 256 metri coincide con la vetta piu alta - che per la loro
disposizione identificano una zona a forma di ferro di cavallo.

I1 colle Sant’Elena rappresenta un’altra importante presenza nel
territorio in quanto, oltre ad ospitare nella sua sommita villa
Selvatico Sartori Capodilista, ¢ ricco di acqua termale.
L’assenza di documentazione rende I’ interpretazione del toponimo
«Battagliax diffiile e poco sicura: il nome potrebbe riferirsi ad un
evento bellico cosi come ad una famiglia della zona'.

Tuttavia € possibile ricondurre la formazione del primo nucleo
abitativo di Battaglia Terme attorno ai primi anni dell’XI secolo
e il suo sviluppo in concomitanza della realizzazione del canale
pensile attorno al 1200.

Con l’apertura del canale Battaglia questo paesino comincio ad
assumere dei connotati protoindustriali in quanto la disponibilita
di energia idrica generata dal canale, e I’istituzione di un porto

in collegamento con le principali vie d’acqua commerciali,

1 AA.VV. Nomi d’ltalia. Origine e significato
dei nomi geografici e di tutti i comuni, Istituto

geografico De Agostini, Novara 2006, p. 73.
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2 G. Antonello, I mulini sul “canale della
Battaglia”, in P.G. Zanetti. a cura di, La riviera
euganea. Acque e territorio del canale Battaglia,
Editoriale Programma, Padova 1989, p. 248.

3 Ivi. pp. 255-256.
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favorirono il prolificare delle industrie lungo il corso d’acqua.
Ne sono un esempio i mulini che sorsero a grappolo in aderenza
all’Arco di Mezzo, i quali disponevano di due porti: uno sul
naviglio che da Padova andava a Monselice e uno sul canale
inferiore che portava a Venezia?.

In corrispondenza dei canali di Battaglia Terme vennero costruiti
anche un maglio, una sega e una cartiera; tutti questi opifici
conobbero buoni e cattivi periodi per la loro attivita, ma nel corso
della storia, chi prima e chi dopo, vennero tutti dismessi.

Nella seconda meta dell’Ottocento, il mulino del Sei, chiamato
cosi perche conteneva un mulino a sei ruote, venne acquistato
dalla Societa Elettrica Industiale di Battaglia che lo riconverti in
una centrale elettrica. Successivamente fu acquisito dalla Societa
Adriatica di Elettricita che lo mantenne in attivita fino al secondo
dopoguerra’.

Attualmente, del passato industriale del territorio battagliense
non ¢ rimasta che qualche piccola traccia. Le ciminiere che si
innalzavano del basso skyline del paese sono tutte scomparse,
come sono scomparsi gli opifici. I due edifici che ospitavano i
mulini a ridosso dell’Arco di Mezzo sono ancora presenti, ma
non svolgono piu un’attivita di tipo industriali in quanto sono

stati riconvertiti in abitazioni e uffici.

1.4.1 1l canale Battaglia, crocevia mercantile e culturale

Battaglia Terme deve il suo sviluppo e la sua importanza in epoca

Medievale e Moderna alla presenza del canale costruito tra il

1189 e il 1201. La nuova via d’acqua si sviluppava sul modello
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dei navigli milanesi e rappresentava una novita in virtu del suo
essere un canale pensile. Il ruolo che ebbe la costruzione del
naviglio non si limitava al solo aspetto della regolamentazione
delle acque - in particolar modo serviva a gestire le piene del
fiume Bacchiglione e il deflusso delle acque che sendevano dai
colli - ma incideva considerevolmente anche sulle pratiche del
commercio fluviale. L’istituzione del canale Battaglia permetteva
a Padova di collegarsi alle principali rotte commerciali tramite
una propria via d’acqua che evitava il pagamento di dazi per
I’attraversamento di canali appartenenti ad altri comuni.

Il conseguente mutamento delle portate d’acqua dei corsi
principali, I’'imposizione di dazi e la monopolizzazioni delle
merci, furono causa di diversi conflitti bellici tra Padova, Venezia,
Vicenza e Verona.

La navigazione sul canale Battaglia ha visto la transizione di
innumerevoli tipologie di natanti, contrariamente a quanto
accadeva nella maggior parte dei bacini fluviali di pari entita nel
corso dei secoli; questa caratteristica ¢ dovuta sia alla particolare
posizione strategica del canale nell’entroterra della pianura
padana sia ai vari domini susseguitisi locali.

Analizzando la storia generale della navigazione veneta per
comprendere nel dettaglio la navigazione sul canale Battaglia si
possono notare tre momenti particolari che hanno distinto questa
navigazione da quelle delle altre regioni italiane, distinguibili
in navigazione di trasporto per fiumi e canali, navigazione per
trasporto in laguna e navigazione per trasporto marittimo. Nessuno
dei tre momenti ¢ tuttavia disgiunto da un intimo rapporto con
almeno una delle due rimanenti tipologie - il naviglio fluviale

e di canale verra usato anche in zona lagunare, quello di laguna
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penetrera sia nell’entroterra per fiumi e canali, sia nella zona
marittima costiera mentre il naviglio marittimo, particolarmente
di piccolo cabotaggio, navighera in laguna e anche lungo le vie
d’acqua interne. Il passaggio nelle varie tipologie di navigazione
¢ percio graduale, mai secco e delimitato ad una precisa area.

La specialita della navigazione interna, rispetto a quella di tipo
marittimo, ¢ evidentemente dovuta alla morfologia generale
dell’ambiente fluviale: I’acqua dolce si presenta sempre come
un corso d’acqua di larghezza e profondita contenute € con una
direzione costante; la superficie dell’acqua non ¢ perturbata dal
moto ondoso come avviene in mare aperto e lo scafo si trova
sempre a poca distanza dalla riva e dal fondo della via d’acqua.
Oltre a questi fattori la propulsione del natante avviene mediante
spinta ad alto rendimento meccanico - tramite traino, remi puntati
sul fondo ed altri sistemi - e pertanto lo scafo dell’imbarcazione
fluviale avra una forma caratterizzata da un fondo piatto
per superare i fondali con poca profondita, dall’assenza di
un’insellatura pronunciata - salvo alcune eccezzioni caratterizzate
dalla rascona - e da un andamento longitudinale del volume di
carena relativamente semplice da un punto di vista idrodinamico.
Il profilo della prua ed in certi casi anche della poppa viene
definito dalla necessita di approdare appogiando lo scafo alla
riva del corso d’acqua evitando di provocare danni; la robustezza
longitudinale dello scafo potra essere limitata data 1’assenza
del moto ondoso riservando cosi la possibilita al navigatore di
usufruire di spazi di carico molto ampi. Ulteriori requisiti del
naviglio fluviale possono essere dettati da condizioni locali
particolari come la larghezza dei corsi d’acqua, dall’esistenza di

ponti e di conche o dalla necessita di avanzare con la poppa in
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assenza di spazio per manovrare.
Perquantoriguardaun’iconografiastoricarelativaallanavigazione
interna non sono disponibili numerosi fonti; anche nelle opere
pittoriche ritroviamo il tema trattato solo marginalmente rispetto
alla grande famiglia delle marine, vero e proprio tema classico
del XVIII secolo. Le raffigurazioni storiche dei navigli fluviali
risultano spesso poco attendibili soprattutto per le dimensioni con
le quali vengono riportati i natanti. Anche i disegni di tipo tecnico
sono praticamente inesistenti per il periodo che precede il XIX
secolo, cid non a causa dei scarsi sistemi di conservazione o per
la perdita di tali materiali quanto per il fatto che la pratica stesssa
della costruzione non richiedeva rappresentazioni grafiche. Il
costruttore, un maestro d’ascia, era anche il progettista degli scafi
che realizzava basandosi su di un sistema di rapporti geometrici
consacrati dalla tradizione ed eventualmente modificati di volta
in volta secondo I’esperienza; questa prassi era in uso anche per
il naviglio marittimo delle massime dimensioni fino al XVII
secolo®.

Le imbarcazioni che transitavano sul canale Battaglia possono
essere suddivise in quattro gruppi principali con imbarcazioni
usate per il traghettamento, piccole imbarcazioni usate per rapidi
spostamenti di persone o cose, barche per il trasporto di piu
passeggeri o merci dotate di copertura e barche da trasporto delle
massime dimensioni consentite dal canale e dai corsi d’acqua
collegati.

Il primo tipo di imbarcazione ¢ il piu semplice, derivato dalla
piroga monossile, di dimensioni ridotte che vanno da un minimo

4 R. Pergolis, Il naviglio del canale della

di 2,5 metri ad un massimo di 5,0 metri e, per la loro grandezza, Battaglia, a cura di, La riviera euganea. Acque
e territorio del canale Battaglia, Editoriale

possono essere anche trasportate su terra fino al corso d’acqua pit ~ Programma, Padova, 1989, p.149.
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vicino. Dalla particolare destinazione deriva il nome con il quale
veniva chiamata nella zona euganea, saltafossi; generalmente
aveva una prua e una poppa simmetriche, a punta arrotondata, con
un fondo piatto, fianchi svasati poche ossature ed un eventuale
trasto. A volte la poppa era a specchio in modo da dare allo scafo
la massima portata col minimo ingombro.

Le imbarcazioni della seconda tipologia, quelle adibite allo
spostamento rapido di persone o cose, erano di dimensioni
maggiori e di forme piu affusolate; la loro funzione principale era
legata alla velocita di spostamento e percio di forma allungata.
In una descrizione di Sanfermo queste barche sono raggruppate
tra le battelle in assortimento con lunghezze inferiori ai 13 metri.
Dall’iconografia rinvenuta risulta che lungo la riviera del Brenta
fosse in uso un’imbarcazione lunga circa 6 metri, a doppia punta,
simile a tante imbarcazioni a remi raffigurate nei quadri dei
vedutisti veneti. In un quadro attribuito al Carpaccio ¢ raffigurata
una barca di forme e dimensioni simili a questo tipo di battello,
molto probabilmente una fisolera, che nella citta lagunare si
evolvette in una barchetta a due pizzi. Nei canali padovani tale
imbarcazione leggera era piuttosto rara e sostituita dal sandalo
lagunare. Oltre a queste rientrano a far parte di questa categoria
di imbarcazioni il batelo o patana, mezzo al servizio dei burci,
per le sue forme ed il suo peso che non lo rendevano adatto a
spostamenti rapidi.

Appartengono alla terza tipologia di navigli i battelloni scoperti,
di 13 metri di lunghezza, adibiti al trasporto di frutta, legna ed
altri oggetti di poco peso. Le barche di queste dimensioni erano
prevalentemente usate per il /ibo - I’allegerimento dei carichi di

imbarcazioni maggiori per le tratte in cui, nei periodi di magra, il
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fondale era troppo basso e non permetteva il loro transito - e tra
loro rientrano anche i pit famosi burchielli con cui i viaggiatori,
passeggeri, comici € musici si spostavano sulla terraferma a
Venezia e da questa citta a Padova e provincia.

I burchielli conosciuti erano di due tipi, da quattro balconi con
una lunghezza di circa 16 metri, e da tre balconi di circa 15 metri.
Il miglioramento delle strade e della circolazione e trasporto su
ruota ridusse notevolmente il numero di queste imbarcazioni gia
nella prima meta dell’Ottocento e gli esemplari rimasti vennero
convertiti ed adattati al trasporto di generi, grani e legna.

Fanno invece parte della categoria di imbarcazioni per grandi
trasporti tutte le barche di maggiori dimensioni; secondo le
testimonianze di Sanfermo i «burchj grandi scoperti, i batelloni
da uno schermo grandi scoperti e le burchielle mezzane scoperte
facevano la grande navigazione»”.

In questa macro categoria le imbarcazioni raggiungevano
lunghezze massime di 24 metri, con portata di 58 tonnellate
nei burchi grandi e 46 tonnellate nelle burchielle mezzane.
La concorrenza del trasporto su strada e su ferrovia porto
all’aumento della capacita delle maggiori barche da carico, le cui
dimensioni arrivarono anche a 35 metri di lunghezza in rari casi,
con larghezza di 7 metri, altezza di 2 metri e portata massima di
250 tonnellate.

Il carico era frequentemente costituito da fieno, canna, pietre,
scaglia, mercanzie, sale ed in generale qualunque oggetto di
importanti volumi e peso. Altre imbarcazioni da carico che
transitavano sul canale Battaglia erano le gabarre, barche simili a

5 R. Pergolis, 1l naviglio del canale della

burci ma con prua a punta e asta rettilinea leggermente slanciata. ~ Beaglia, a cura di, La riviera euganea. Acque
e territorio del canale Battaglia, Editoriale

Questo tipo di scafo risale probabilmente solo all’ultima fase  Programma, Padova, 1989, p.149.
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della navigazione interna, quando 1’installazione di un motore di
propulsione permise il raggiungimento di velocita notevolmente
maggiori e di conseguenza richiese una forma della prua
maggiormente adatta all’impatto idrodinamico.

Con P’arrivo nell’eta industriale di sistemi stradali e ferroviari
sempre piu efficienti alcune imbarcazioni sparirono dal territorio
fluviale veneto, solo i burci, gabarre e raramente le padovane
rimasero operative fino a tempi recenti. La rascona ed il bucintoro
del Panaro, che resistettero fino al termine della navigazione
interna, vennero gradualmente abbandonate dalla provincia fino
alla citta lagunare.

Nella costruzione dell’imbarcazione si ¢ evidenziato come la
forma dello scafo determinasse la finalita del naviglio; la forma
dello scafo di un’imbarcazione fluviale, prevalentemente piatta,
veniva influenzata e determinata dalle condizioni ambientali e
operative. La tradizione e I’innovazione tecnologica importata
da altre culture contribuiscono nella trasformazione delle barche
locali. La meccanizzazione introdotta dalle repubbliche marinare
ha influito profondamente sullo sviluppo e 1’evoluzione della
forma di determinate imbarcazioni a scapito di altre inadatte
alla motorizzazione e anche sulla scelta del materiale, dovendo
prediligere certe qualita di legno.

La facilita di reperimento, trasporto, immagazzinamento e
conservazione, abbinata ad una tecnologia di lavorazione
semplice hanno portato alla naturale predilizione del legno
come materiale di costruzione dei natanti da sempre e, con la
meccanizzazione, tale scelta & stata ottimizzata dalla selezione di
qualita maggiormente leggere, robuste e impermeabili.

Generalmente il legname considerato piu adatto alla costruzione
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navale era reperito nei territori statali; nel caso della navigazione
interna veneta i territori della Reppublica, di terraferma e dei
possedimenti d’oltremare, come la Dalmazia, erano in grado di
soddisfare tutto il fabbisogno di legna per le costruzioni navali.
I tronchi venivano portati dalla corrente e guidati dai zateri che
giungevano fino in laguna.

I sistemi che venivano adottati per la costruzione di
un’imbarcazione in legno erano prevalentemente due: una
struttura con funzione di ossatura e impalcatura veniva rivestita
da un involucro impermeabile, cotruito senza ossatura, e veniva
completato con un rinforzamento interno da parte di una struttura
oppure , nell’altro sistema, veniva costruito uno scheletro
dell’imbarcazione - colonba, paramesale asta, piane, corbe,
sanconi, caene, ecc. - veniva completato per primo e solo in
seguito venivano applicate i rivestimenti interni.

Lo spostamento che caratterizzava un’imbarcazione in un canale
poteva avvenire in diversi modi: mediante remi se la larghezza
del canale lo permetteva e la profondita in caso si puntassero i
remi sul fondo per esercitare una spinta - podare - ed infine a
favor di correnti, seguendo il flusso e la direzione dell’acqua.
Il tipo di propulsione adottato dipendeva dalle dimensioni
dell’imbarcazione ¢ dal contesto fluviale; 1’uso dei remi
facilitava notevolmente 1’imbarcazione piccola e leggera mentre
lo sfruttamento del vento mediante vele era piuttosto raro. In
un burcio tipico ci si avvaleva delle forcole sistemate a prua e a
poppa che servivano da appoggio per i remi sui quali si premeva
restando in piedi, rivolti in avanti secondo il sistema della voga
veneta.

L’attrezzatura per la navigazione a vela consisteva in due alberi,
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il maggiore a prua chiamato albaro maestro ed il minore a
poppa detto albero da pope; entrambi erano fissati in modo
da poter essere abbassati completamente al passaggio sotto i
ponti. Le sartie erano tesate con paranchi che ne permettevano
una regolazione immediata. Altro sistema era fornito dal traino,
usato soprattuto per le imbarcazioni di grandi dimensioni; il cavo
rimorchio o alzaia era tenuto sollevato mediante la bria - manovra
che consisteva nel fare scorrere lungo 1’albero maestro il cavo,
evitando in questo modo che questo si impigliasse lungo ’argine.
Inoltre il cavo partendo a un punto piu vicino al centro di gravita
della barca non tendeva a far costantemente avvicinare la prua
alla sponda del canale detta golena. Generalmente per il traino
venivano impiegati cavalli addestrati e condotti dai cavalanti e in
caso di necessita gli stessi membri dell’equipaggio indossavano
una cinghia, la sana, e trainavano la barca dalla riva. Nei canali
con poco fondale e nei periodi di magra era possibile navigare il
fiume grazie all’immissione di acqua da un livello superiore al
canale navigato; questa operazione, la buta, generava un’onda
molto lunga che scorreva lentamente lungo 1’intero canale®.

11 canale Battaglia, costruito nel XII secolo, ¢ stato un elemento
prezioso ed indispensabile dellarete di vie d’acqua che collegavano
I’estesa area veneta permettendo un ricco e complesso sistema

mercantile nonché di scambi culturali e sociali.

1.4.2 I’ Arco di Mezzo

La difficile regolamentazione delle acque che contraddistingue

la rete idrografica della bassa pianura padana ha avuto bisogno
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sin dalle origini di meccanismi che ne gestissero la portata e il
deflusso, I’Arco di Mezzo rappresenta un esempio di quanto
appena descritto.

Sebbene non si possa disporre di una documentazione adeguata,
la costruzione del manufatto idraulico viene fatta risalire agli
anni in cui ¢ stato realizzato il canale Battaglia. La funzione di
tale struttura era quella di riversare le acque del naviglio nel
sottostante canale Vigenzone in modo tale da evitare esondazioni
nel pieno centro di Battaglia Terme. Come visto in precedenza,
il salto di sette metri compiuto dall’acqua divenne una fonte di
energia per gli opifici che vi si insediarono a fianco.

Con i Carraresi si assiste alla prima miglioria apportata al
manufatto con la costruzione di un fabbricato simile ad un
ponte su tre arcate munite si saracinesche. Il progredire della
tecnologia ha portato al continuo miglioramento del meccanismo
di funzionamento dell’Arco di Mezzo il quale era soggetto a
frequenti interventi di manutenzioni dovuti alla rottura delle
saracinesche messe a dura prova dalla forte pressione dell’acqua.
Nel 1830 il manufatto viene completamente ricostruito su
progetto dell’architetto Giannantonio Boni che ne quadruplica le
dimensioni, porta a nove il numero di saracinesche per arcata e ne
regola il flusso dell’acqua lasciando all’arco centrale, ampliato, il
compito di scaricare I’acqua nel canale sottostante, mentre i due
archi laterali vengono utilizzati per azionare i mulini.

Durante la seconda guerra mondiale fu distrutto dai bombaramenti
e ricostruito nel 1947; la graduale scomparsa della navigazione
fluviale e la dismissione dei mulini ha fatto si che I’ Arco di Mezzo
perdesse il suo ruolo di generatore di energia per gli opifici di
Battaglia e si limitasse alla sola gestione delle acque del canale
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Battaglia, attivitd che riveste ancora oggi.

1.4.3 La conca di navigazione

Con D’obiettivo di unire per vie d’acqua i centri commerciali di
Este, Monselice, Vicenza e Padova con il porto di Chioggia e con
la grande linea di navigazione padana agli inizi del XX secolo
venne ipotizato lo stabilimento di una comunicazione diretta tra
il canale Battaglia ed il canale Vigenzone. Questo collegamento
consentiva un notevolissimo risparmio per il trasporto di vari
materiali - soprattutto per il commercio del sasso trachitico che
veniva estratto dai colli Euganei e utilizzato in gran parte per
le difese di sponda del Lido di Venezia e degli argini dei fiumi
Po e Adige, trasportabile nei maggiori centri di lavorazione
di Monselice e Mezzavia - e per la comunicazione. Per la
realizzazione di tale progetto di ottimizzazione venne coinvolta
anche la Commissione Ministeriale nominata nel 1902 per lo
studio della navigazione interna la quale propose la costruzione
presso Battaglia Terme di tre conche successive allo scopo di
superare il dislivello fra i due canali pari a 7,4 metri.

Nel 1917 il Magistrato delle Acque conferi al Genio Civile di
Padova D’incarico di redigere il progetto esecutivo di apertura
della nuova comunicazione e questi, valendosi dei progressi
conseguiti dalla tecnologia relativa ai sostegni di navigazione
estera progettd un unica conca, collocata fra il canale Battaglia
e ’ultimo tratto dello scolo Rialto convenientemente sistemato
fino alla sua confluenza col canale Vigenzone. A causa dello

stato di guerra che imperversava nel paese i lavori non poterono
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iniziare prima del primo settembre 1919; durante i lavori iniziali
si incontrarono grandi difficolta nella lavorazione del sottosuolo
in cattiva qualita, nell’arginare i frequenti episodi di piene e nel
far fronte ad il duro periodo del dopoguerra con gravi agitazioni
operaie.

Le opere per la realizzazione della conca di navigazione vennero
sviluppate in calcestruzzo armato ed affidate alla direzioni dei
lavori operata dall’ingegnere capo del Genio Civile di Padova
d’Arecais e all’ingegner Lunghini.

Portati a termine i lavori ’opera venne inaugurata il 1 giugno
1923 dall’allora neopresidente del Consiglio dei Ministri Benito
Mussolini, sceso con altre autorita dal quartiere Bassanello di
Padova in bucintoro. L’originalita del funzionamento di questa
opera consiste nell’utilizzo della sola pressione dell’acqua per il
riempimento della conca, senza 1’apporto di energia esterna e di
motori per Dattivazione di pompe e motori. Grazie all’impiego
di una sola conca al posto delle sette della riviera del Brenta, il
tempo necessario per realizzare il salto di sette metri e raggiungere
Venezia con partenza da Battaglia di imbarcazioni cariche
viene dimezzato. Ma nonostante questa grande innovazione
tecnologico-ingegneristica la conca venne utilizzata per un
periodo relativamente breve. L’impianto funziono fino alla meta
del XX secolo, quando il trasporto fluviale era ormai soppiantato
da quello su gomma.

La conca rimane ancora oggi una grande opera ingegneristica,
con la capacita di ospitare natanti da 300 tonnellate di lunghezza
di 40 metri e larghezza 7,2 metri, con tirante d’acqua di 2,5 metri,
altezza dei muri di fiancata di 10,4 metri e dislivello massimo fra

il pelo a monte e a valle di 7,4 metri.
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Interamente in calcestruzzo armato presenta una platea dello
spessore di 1,2 metri che poggia su circa 400 pali in calcestruzzo
lunghi 20 metri.

I'muri di fiancata hanno una struttura di soletta verticale rinforzata
da costoloni. Esteticamente le pareti verso I’interno sono rivestite
di laterizio ed inferiormente alla camera delle grandi porte, sopra
il mandracchio a valle della conca, ¢ stato eretto un ponte in
calcestruzzo armato.

Una grande comodita ed ottimizzazione della conca consiste
nell’evitata costruzione di un ponte mobile che avrebbe interrotto
la strada statale che attraversava il piccolo borgo Squero.

A completamento delle opere si cotrui la casa per il manovratore
con cabina per i meccanismi di funzionamento della conca e due
bacini di sosta, i mandracchi, posti superiormente ed inferiormente
alla conca stessa. Le porte metalliche sono di tipo angolare con
sospensioni superiori su cuscinetti a sfere, gia utlizzate in altre
conche venete; le porte hanno un’altezza di 6,10 metri e pesano
4 tonnellate mentre quelle a valle, alte 10,6 metri pesano 30
tonnellate.

Dato il forte dislivello fra il canale superiore e quello inferiore era
necessario un sistema di alimentazione e di scarico della conca
che, pur utilizzando I’intero dislivello per il rapido riempimento
e svuotamento del cratere, da una parte rendesse minimi gli effetti
della manovra degli apparecchi di chiusura degli acquedotti e
dall’altra permettesse una tranquilla immissione delle acque nella
conca durante le manovre.

Al primo scopo corrispondono le valvole cilindriche nelle quali
la reazione verticale al sollevamento ¢ rappresentata dal proprio

peso, essendo equilibrate le pressioni orizzontali. Per evitare



poi eccessivi movimenti vorticosi durante la fase di immissione
acqua nella conca che avrebbero disturbato e danneggiato le
barche in transito fu ideato uno speciale dispositivo grazie al
quale I’acqua veniva immessa attraverso due condotti ricavati
nei muri della testata superiore della conca che sboccavano
mediante piu luci in una camera situata dietro il muro di caduta e
per raggiungere il cratere della conca doveva ancora superare un
diaframma trasversale e uscire da luci a larga sezione soggiacenti
al livello minimo dell’acqua inferiore. In tal modo, menre la
portata d’immissione veniva di poco attenuata, si smorzavano
invece completamente gli effetti della velocita dell’acqua
assieme il riempimento della conca che poteva avvenire in soli
12 minuti e I’ascesa dei natanti si verificava senza scossa in modo
perfettamente regolare.

La camera situata dietro il muro di caduta restava in gran parte
occupata da aria, la quale, non trovando via d’uscita durante il
riempimento acquistava una pressione che, a seconda degli stati
idrometrici dei due canali poteva raggiungere dalle 45 alle 60
atmosfere.

Tale aria compressa veniva utlilizzata per la realizzazione di
manovre occorrenti per 1’esercizio della conca nella fase di
apertura e chiusura delle valvole d’alimentazione e di scarico e
dei due ordini di porte’. Per quanto in altre conche all’estero siano
stati applicati dei sistemi di manovra ad aria compressa, il sistema
applicato alla conca di Battaglia Terme era completamente nuovo
rispetto al panorama ingegneristico di allora, sia per il modo di

generazione dell’aria compressa che per la sua utilizzazione.

7 P. G. Zanetti, Una difficile regolazione delle
acque, a cura di, La riviera euganea. Acque
e territorio del canale Battaglia, Editoriale
Programma, Padova, 1989, p.218.
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2.1 Le principali vie d’acqua e i problemi della
navigazione fluviale

Come visto in precedenza, il flume era navigato con regolarita
fin dai tempi antiche e gli itinerari che vennero a costituirsi
influenzavano particolarmente 1’attivita economica e politica dei
teritori che attraversavano.

Una delle prime rotte di navigazione che si delinearono in modo
preciso andava da Torino a Venezia' e si estendeva lungo il fiume
Po; da esso si diramavano canali minori che servivano i piccoli
borghi dell’entroterra. In prossimita di Torino si navigava il Po da
Polonghera e da Casalgrasso per trasportare il legname e il sale
proveniente da Nizza?, mentre a Casale Monferrato partivano
barconi carichi di materiale edile’. A causa della difficile
navigazione dovuta alla presa del canale Cavour a Chivasso questa
rotta fu abbandonata durante la seconda meta dell’Ottocento.
Stessa sorte ebbe anche I’itinerario che dal Po portava a Vercelli
attraverso il fiume Sesia, lungo il quale veniva trasportato in
prevalenza il riso.

Nel medio corso del Po, a partire dai primi anni del XVIII secolo,
alla navigazione prevalentemente a carattere commerciale si

affiancano i «viaggi di corrieran? che collegavano Sermide con

1 L. Confortini, Antiche barche e battelli
del Po. Atlante Illustrato delle Imbarcazioni
Tradizionali dei Fiumi e dei Canali della
Pianura Padana, Grandi Carte, Savignano sul
Panaro 2015, p.16.

2 Ibidem

3 Ibidem

4 Ibidem
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5 L. Confortini, Antiche barche e battelli
del Po. Atlante Illustrato delle Imbarcazioni
Tradizionali dei Fiumi e dei Canali della
Pianura Padana, Grandi Carte, Savignano sul
Panaro 2015, pp.16-17.

6 Ivi. p. 17.

56

Revere e Mantova. Durante gli stessi anni questa tipologia di
navigazione si consolido anche nel basso corso nel fiume Po
in cui un servizio regolare di battelli corrieri collegava Venezia
all’entroterra.

Dal punto di vista del commercio, la rotta che puo essere
considerata come la piu importante ¢ quella che da Mantova porta
a Venezia; sebbene fosse molto complesso, questo itinerario era
quello maggiormente addottato dai barcari ed esiste tutt’oggi.
Per la precisione, le imbarcazioni che partivano da Mantova
giungevano alla conca di Governolo attraverso il Mincio, e da
qui, lungo il fiume Po si giungeva ad una seconda conca, quella
di Cavanella Po. Il viaggio proseguiva lungo il Canal Bianco
e al Canale di Loreo fino a Cavanella d’Adige dalla quale si
attraversava I’ Adige tramite due conche. Giunti al Canale di Valle
si attraversava il flume Brenta e si arrivava a Brondolo, dove,
superata un’ulteriore conca si entrava nella laguna di Chioggia
dalla quale, tramite il porto di Malamocco, si arrivava a Venezia®.
Nel corso del XX secolo si consolidarono ulteriori tratte sia nel
medio che nel basso Po; ¢ il caso delle rotte che passavano da
Boretto, Cremona, Piacenza, Pavia e portavano a Milano tramite
il naviglio Pavese. Allo stesso modo da Venezia si giungeva
a Padova attraverso il fiume Brenta e il canale del Piovego, si
poteva risalire il Sile ed arrivare a Treviso, Monfalcone e Trieste
mediante una serie di canali chiamati «Litoranea Veneta»®.
Navigare il fiume, oltre all’ostacolo delle molte conche sparse
lungo il tragitto, presentava ulteriori problemi pitt 0 meno gravi.
Uno degli aspetti negativi che si presentava frequentemente era la
presenza di secche e bassi fondali; in questi casi il barcaro era in

grado di prevedere la presenza di una secca grazie alla variazione
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della corrente, ma non sempre era possibile evitare di arenarsi nel
fondo del fiume. Per rimediare a tale problema si doveva trainare
la barca a spalla o tramite 1’ausilio di animali, se cid non bastava,
era necessiorio fissare 1’ancora ad un sostegno e con 1’argano di
bordo togliere la barca dall’affossatura’.

Lungo il corso del Po era inoltre possibile incrociare i mulini
galleggianti nei tratti in cui la corrente diventava piu forte, i quali
rappresentavano un ostacolo alla navigazione, soprattutto in caso
di nebbia, condizione atmosferica molto frequente nella Pianura
Padana®.

Parte di questi inconvenienti vennero risolti con 1’introduzione
dei rimorchiatori a motore, sebbene il passaggio attraverso
i ponti di chiatte era particolarmente pericoloso. Di norma i
rimorchiatori facevano sentire il loro fischio a qualche chilometro
di distanza in modo tale da avvisare i pontieri del suo passaggio;
ad ogni fischio corrispondeva il numero di chiatte da spostare.
Tuttavia poteva capitare che si dovesse attendere lo spostamento
delle imbarcazioni e cid costringeva il rimorchiatore a girarsi
per mettere le barche trainate controcorrente. Non era raro che
qualche natante andasse a sbattere conto le chiatte del ponte a
causa della forte corrente’.

7 L. Confortini, Antiche barche e battelli
del Po. Atlante Illustrato delle Imbarcazioni
Tradizionali dei Fiumi e dei Canali della
Pianura Padana, Grandi Carte, Savignano sul
Panaro 2015, p. 18.

8 Ibidem

9 Ivi. p. 19.
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2.2 I mulini natanti

Lungo il corso del Po e nei fiumi minori si potevano trovare
durante gli anni di splendore della navigazione fluviale, i mulini
natanti o galleggianti. Le condizioni economiche, tecniche e
fiscali dei comuni di tutta Europa portarono alla diffusione dei
mulini natanti a partire dall’Alto Medioevo'. I mulini di terra
infatti, erano soggetti a restrizioni fiscali piu pressanti in quanto
soggetti al regolamento imposto dal feudatario, mentre quelli
galleggianti rispondevano direttamente alle autorita imperiale o
papale che ne garantivano una maggior autonomia fiscale.

Il mulino natante si presentava come una capanna in legno
costruita al di sopra di due ampie barche chiamate «sandoni»; nella
distanza che intercorreva tra i due sandoni veniva posizionata una
ruota che, sfruttando la corrente del fiume, azionava la macina
interna alla capanna.

Tra la fine del Settecento e la prima meta dell’Ottocento questi
opifici si diffusero su tutta la rete idrografica e andarono a
influenzare la toponomastica dei territori in cui si erano insediati.
Ne ¢ un esempio 1’Ospedale delle Molinette di Torino che prende

1l nome dai mulini natanti attraccati di fronte all’attuale Corso

1 L. Confortini, Antiche barche e battelli
del Po. Atlante Illustrato delle Imbarcazioni
Tradizionali dei Fiumi e dei Canali della
Pianura Padana, Grandi Carte, Savignano sul
Panaro 2015, p.74.
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1 L. Confortini, Antiche barche e battelli
del Po. Atlante Illustrato delle Imbarcazioni
Tradizionali dei Fiumi e dei Canali della
Pianura Padana, Grandi Carte, Savignano sul
Panaro 2015, p.74.
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Bramante.

In seguito alla Rivoluzione Industriale che causo 1’avvento dei
piu moderni stabilimenti a vapore, i mulini natanti, divenuti
ormai obsoleti, vennero abbandonati. Nel 1902 la Commissione
della Navigazione Interna nella Valle del Po contava 266 mulini

attivi, nel 1950 fu dismesso 1’ultimo mulino rimasto?.
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2.3 Lo squero

Lo squero, cioé il cantiere per le piccole e medie imbarcazioni,
era il depositario della tradizione costruttiva navale locale.

Esso si configurava come una semplice casa rurale o una baracca
dilegno con all’esterno un portico che veniva usato come deposito
per la legna.

Il cantiere si collocava nella maggior parte dei casi vicino
ad un corso d’acqua e disponeva di una rampa per mettere in
secca le barche. Quest’ultime venivano costruite o aggiustate
sia all’interno della casa, se le dimensioni lo permettevano, sia
all’esterno.

Lo squero internamente aveva 1’aspetto di una falegnameria in
quanto gli strumenti usati dal maestro d’ascia erano gli stessi
adoperati da un tradizionale falegname. Vi era spazio anche per
un incudine in modo tale da lavorare il ferro.

Il mestiere dello squerarolo era solitamente tramandato all’interno
dello stesso nucleo famigliare; lungo il medio basso corso del
Po, il cantiere piu prestigioso era quello dei Fratelli Cobelli di
Verona. La scarsa documentazione che esiste riguardo a questa

attivita rende la progettazione e la costruzione di questi natanti un
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patrimonio di eccezionale importanza culturale, sia dal punto di
vista della conoscenza tecnica, sia dal punto di vista dell’abilita

manuale nel realizzale'.

1 C. Grandis, M. Rosada, F. Zuin, Navigare
nel tempo del fiume. Viaggio nel mondo della
navigazione fluviale e delle vie d’acqua in
Veneto, Museo della Navigazione Fluviale -
Centro Civilta dell’Acqua Onlus, Battaglia
Terme 2012, p.33.
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2.4 Le imbarcazioni

Gl1 event1 storici e le diverse culture che si sono create]
nell’ambito del fiume Po, hanno sviluppato delle caratteristiche
e delle tradizioni costruttive diversificate da zona in zona.
Tendenzialmente, queste tradizioni si differenziano per la
conformazione strutturale e 1’assemblaggio degli scafi; in tal
senso ¢ possibile individuare tre macro categorie in cui far
rientrare le tradizioni cantieristiche, ovvero la tradizione alto
padana, la tradizione medio padana e la tradizione basso padana'.
In questa sede viene messa in evidenza solamente 1’imbarcazionie

simbolo della tradizione fluviale dell’area oggetto della tesi.
2.4.1 1l burchio

[l burchio, o burcio, ¢ I'imbarcazione che fu maggiormente]
impiegata per i trasporti medi e pesanti tra il Veneto e il fiume
Po; le rotte commerciali piu frequentate portavano questi barconi
fino a Mantova, Piacenza, in Friuli, in Istria ¢ in Romagna.

La struttura del burchio ricorda quella della rascona, un barcone

molto grande he permetteva il trasporto di un elevato quintalaggio.

1 L. Confortini, Antiche barche e battelli
del Po. Atlante Illustrato delle Imbarcazioni
Tradizionali dei Fiumi e dei Canali della
Pianura Padana, Grandi Carte, Savignano sul
Panaro 2015, p.30.
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2 L. Confortini, Antiche barche e battelli
del Po. Atlante Illustrato delle Imbarcazioni
Tradizionali dei Fiumi e dei Canali della
Pianura Padana, Grandi Carte, Savignano sul
Panaro 2015, p.64.

3 C. Grandis, M. Rosada, F. Zuin, Navigare
nel tempo del fiume. Viaggio nel mondo della
navigazione fluviale e delle vie d’acqua in
Veneto, Museo della Navigazione Fluviale -
Centro Civilta dell’Acqua Onlus, Battaglia
Terme 2012, p.30.

4 L. Confortini, Antiche barche e battelli
del Po. Atlante Illustrato delle Imbarcazioni
Tradizionali dei Fiumi e dei Canali della
Pianura Padana, Grandi Carte, Savignano sul
Panaro 2015, p.64.
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Tra il XVI e il XVIII secolo, il burcio ¢ stato soggetto di diverse
modifiche nell’assetto strutturale, quella piu rilevante ¢ stata la
dismissione dei due timoni laterali a favore di un unico timone al
centro della poppa; in seguito, il perfezionamento delle forme e
delle dimensioni hanno definito I’aspetto che ancor’oggi identifica
questa imbarcazione. Le dimensioni del burcio variavano trai 18
e 135 metri, disponeva di due stive con una portata da 800 a 2.200
quintali?; le sue parti erano costruite con differenti essenze di
legno, per la precisione venivano usati legni duri come il rovere
per ’ossatura, e legni dolci come 1’abete e il larice, per la coperta
e il fasciame esterno®.

Nei primi anni del Novecento, il Registro della Navigazione
Interna di Venezia contava all’attivo 350 burci che coprivano il
50% di tutti i barconi tradizionali ancora in funzione*.
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3.1 L’evoluzione del tessuto insediativo

L’analisi dello sviluppo del tessuto urbano, effettuata a quattro
differenti soglie storiche, ha fatto emegere la dimensione portuale
che apparteneva a Battaglia Terme fin dal Medioevo. Infatti, a
dispetto della concetrazione attuale degli edifici che compongono
il piccolo comune, si pud notare come il centro storico, invece
di occupare una posizione centrale si collochi sul confine est del
paese.
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Come gia indicato nel capitolo precendente, Battaglia Terme deve
il suo sviluppo alla realizzazione del canale Battaglia il quale ha
reso la citta un importante crocevia delle rete idrografica veneta.
Gli edifici costruiti prima del 1890 si contraddistinguono quindi
per la loro vicinanza al canale e una tipologia edilizia di «casa a
schiera» tipicamente rivierasca. Va precisato che con il termine
«casa a schiera» non ci si riferische ai complessi edilizi attuali
costituiti da piu villette accostate con annessi giardini, ma a una
serie di abitazioni molto piccole, caratterizzate da una sezione
strettissima e alte al massimo due piani che vanno a costituire
un fronte compatto parallelo al profilo del canale. Ne offrono un
esempio le case che affacciano su via Ortazzo e le abitazioni che
seguono la direttrice del canale Battaglia. Un discorso simile puo
essere effettuato per le due importanti presenze del castello del
Catajo e della villa Selvatico Sartori, anch’esse costruite nelle
vicinanze del canale sebbene, soprattutto nel caso della villa,
occupino una posizione un po’ piu defilata.

Nei primi anni del Novencento, lo sviluppo tecnologico portato
dalla rivoluzione industriale, genera la diffusione della ferrovia
come mezzo di trasporto alternativo alla navigazione fluviale.

A Battaglia Terme viene costruita la stazione in prossimita del
versante dei colli Euganei, quindi in una posizione distante dal
canale. La conseguenza di questa innovazione pud essere letta
anchealivellourbano perche siassiste all’inizio del decentramento
delle principali funzioni e delle abitazioni. I nuovi edifici vengono
infatti costruiti lungo I’attuale via Giacomo Matteotti che collega
il centro storico alla stazione dei treni; viene cosi a crearsi un
nuovo asse lungo il quale la citta si sviluppera in seguito.

Durante gli anni del Fascismo, 1’espansione di Battaglia Terme
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si concretizza nella realizzazione della conca di navigazione,
personalmente inaugurata da Benito Mussolini nel 1923. Nello
stesso periodo sorgono altri edifici minori legati al governo
dittatoriale come la casa del fascio, I’attuale biblioteca, e le case
popolari di via Roma. Nel 1936 viene costruito lo stabilimento
I.LN.P.S. Pietro d’ Abano che ando a sostituire gli impianti termali
esistenti, anch’essi frequentati da personalita legate al fascismo
come testimonia un video dell’archivio Luce'.

Nel corso degli anni del hoom economico si assiste alla piu
consistente espansione del comune padovano in esame; il centro
storico viene definitivamente abbandonato a favore di una nuova
centralita collocata a ovest del canale Battaglia. I nuovi edifici
sono prevalentemente a carattere abitativo e vanno a definire un

contesto urbano composto da casette organizzate in quartieri.

1 L’inaugurazione dello stabilimento idro-
termale di Battaglia, Giornale Luce B0901
10/06/1936 Battaglia (Padova), Istituto Luce
Cinecitta.
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3.2 La rete idrografica

Lareteidrograficadi Battaglia Terme individuanel canale Battaglia
un asse ordinatore dalla presenza molto forte. Si puo notare perd
come la direzione di questo elemento sia maggiormente sentita
nella sua sponda occidentale, mentre in quella orientale sono il
canale di Sotto ¢ il canale Vigenzone a ordinare il tessuto urbano.
Come detto in precedenza, la parte storica di Battaglia si
distribuisce lungo il corso dei fiumi seguendone la direzione
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1 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al
turismo sostenibile,Regione del Veneto, Treviso
2013, pp. 102-103.

2 Ivi. p. 92.
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con una tipologia edilizia rivierasca. A ovest del canale invece,
I’orditura del tessuto urbano si organizza in quartieri scanditi
dall’alternarsi di strade parallele e perpendicolari alla direzione
del canale stesso.

La maglia idrografica principale ¢ affiancata da un sistema di
canali minori che definiscono, nella maggior parte dei casi, i
confini degli appezzamenti di terra.

Si puo inoltre notare la presenza di specchi d’acqua termale che si
collocano ai piedi della collinetta sulla quale sorge villa Selvatico
Sartori. Le sorgenti sulfuree diventano traccia di un passato
termale che ha contraddistinto il comune di Battaglia Terme e
che attualmente non ¢ piu cosi rilevante.

La rete idrografica dell’area in esame, oltre ad una prima lettura
di carattere «geometrico», pud essere interpretata anche dal
punto di vista della memoria di una cultura fluviale quasi del
tutto persa. Il professore Francesco Vallerani, curatore del Museo
della Navigazione Fluviale di Battaglia Terme dal 1990 al 2003,
sostiene che la posizione occupata dal museo e ’attivita che esso
svolge, possono diventare il centro propulsore di un’azione volta
alla riqualificazione e al riuso delle vie d’acqua non solo venete,
ma anche europee'. Il docente descrive I’attuale condizione della
cultura fluviale in questi termini:

Si tratta di voler aprire gli occhi su cid che resta di un patrimonio
culturale e ambientale lasciato nell’ombra, trascurato, in fase di totale
estinzione per quanto riguarda 1’operativita funzionale, impoverito dal
deperimento memoriale, quasi un “olocausto” dovuto al prepotente

ingresso di altre economie, di altra mobilita, di altre percezioni?.



Lo stato di fatto dell’area di progetto

Sottolinea perd come, a partire dagli anni Ottanta, I’importanza
che ha assunto il recupero della qualita ambientale sia un segnale
positivo in favore della rivalutazione delle specificita geostoriche
che si traduce in un crescente interesse per i contesti culturali e

fisionomici legati ai paesaggi d’acqua’.

Il canale Battaglia pud ritenersi un segmento idrografico di elevato
pregio ambientale (sintesi armoniosa tra elementi seminaturali e
beni storico-artistici) anche in virtu del fatto che si tratta di un taglio
artificiale realizzato in eta medievale e che potrebbe pertanto rientrare
all’interno di una piu ampia strategia di recupero delle vie d’acqua

storiche europee®.

3 F. Vallerani, Tra Colli Euganei e Laguna
Veneta. Dal Museo della Navigazione al
turismo sostenibile,Regione del Veneto, Treviso
2013, p. 99.
4 Ivi. p. 100.
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3.3 Ilsistema del verde

Battaglia Terme ¢ uno dei comuni che fanno parte del Parco
Regionale dei colli Euganei, ente che amministra con proprie
regole gli interventi sull’ambito paesaggistico. Nonostante
I’appartenenzaaquestaistituzione, lezone verdi di Battaglia Terme,
a meno che non siano di proprieta privata, si contraddistinguono
per una scarsa manutenzione e un’indifferenza generale. Fatta

eccezione per |'unico grande parco pubblico del comune,
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mantenuto in uno stato pressocche accettabile, le arginature del
canale Vigenzone e le cosidette «aree verdi di risultay mostrano
un aspetto di totale abbandono e degrado.

Prima di prendersi cura della vegetazione che infestava gli argini
del canale di Sotto ¢ del canale Vigenzone si ¢ dovuto aspettare
I’alluvione che nel 2012 ha sommerso buona parte del centro
storico battagliense. L’intervento, limitato a piccole porzioni
di argine ha prevesto il taglio degli alberi e dell’erba che ormai
ricopriva lo strato di lastre di trachite che costituiscono le pareti
degli argini.

La zona verde che si forma in corrispondenza della conca di
navigazione tra il canale Vigenzone ¢ il canale Battaglia - oggetto
di questa tesi - ¢ stata lasciata completamente in uno stato di
abbandono, tanto che il percorso ciclo pedonale che transita in
questo tratto di argine ¢ totalmente impraticabile. Una spessa
coltre di rovi ricopre la superficie del suolo e le piante infestanti
hanno preso il sopravvento, compresa 1’edera che ricopre parte
delle alberature causandone la morte.

La stessa situazione ¢ riscontrabile nell’argine ad est del
canale Vigenzone; anche qui esisteva un percorso e anche qui
quest’ultimo ¢ impraticabile. La vegetazione che si ¢ sviluppata
in questo contesto non ¢ infestante come nell’argine antistante,
ma impedisce il passaggio in un solo tratto dove una foresta di
bambu crea un muro naturale attraversabile solamente scendendo
per il ripido argine in prossimita dell’acqua.



Lo stato di fatto dell’area di progetto

3.4 La viabilita

Il comune di Battaglia Terme ¢ attraversato da due arterie
principali: la prima consiste nell’asse ferroviario che da
Monselice porta a Padova, la seconda dalla strada statale 16 che
fiancheggiando il canale Battaglia collega la zona del Bassanello
con i colli Euganei e con Monselice. Questa strada ¢ la direttrice
principale che collega il centro di Padova alla riviera euganei e

ai comuni sud occidentali, per cui si caraterizza per un elevata
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1 M. Zunica, La riviera euganea e il suo
territorio oggi, in P.G. Zanetti. a cura di, La
riviera euganea. Acque e territorio del canale
Battaglia, Editoriale Programma, Padova 1989,
p. 13.
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frequenza e intensita di traffico. A tal proposito Marcello Zunica
nel suo saggio La riviera euganea e il suo territorio oggi lamenta
una mancanza di rispetto nei confronti del canale Battaglia, in
quanto la velocita del transito nella statale 16 non permette di
apprezzare quale simbolo di una cultura fluviale che ¢ stata persa
nel tempo’.

A Battaglia Terme si incrociano anche una serie di percorsi
secondari, ma non di minore importanza, rappresentati dalle piste
ciclabili. I percorsi ciclo pedonali fanno parte di un programma
di valorizzazione del territorio promosso dalla regione Veneto
e ben accolto dalla citta di Padova che ha finanziato progetti
per la realizzazione e 1’adeguamento dei percorsi destinati alla
viabilita lenta. Per la precisione a Battaglia Terme sono presenti
il percorso 12 che porta fino alle foci del Brenta, quindi al mare,
il quale fa parte di una rete ciclabile che percorre tutto il Veneto;
il percorso E2 o Anello dei colli Euganei che, come suggerisce
il nome circunaviga i rilievi padovani e si collega alle strade
che portano alle mete preferite dai ciclisti amatoriali quali
Teolo e Arqua Petrarca. Infine, a livello comunale, si sviluppa
il percoso Ferro di Cavallo che sale la collina di monte Croce
e permette di osservare Battaglia dall’alto. Questo itinerario
integrava anche il Museo della Navigazione Fluviale e la conca di
navigazione nel suo tragitto, ma la posizione marginale occupata
dal museo e I’interruzione sul tratto del canale Vigenzone citata
precedentemente, hanno estromesso queste due mete dal percorso
che attualmente si sviluppa solo nel lato occidentale del canale

Battaglia.
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3.4.1 La U verde di Padova

Un piccolo inciso lo merita il progetto di valorizzazione dei
percorsi ciclabili a Padova che evidenzia I’importanza che il
trasporto lento ha acquisito negli ultimi anni.

A livello nazionale I’incentivo all’utilizzo della bicicletta
si ¢ tradotto nella realizzazione di nuove vie percorribili e
nell’introduzione del servizio di bike sharing disponibile in
diverse citta. La progettazione delle piste ciclabili si ¢ dovuta

confrontare con il tema del paesaggio che

non deve essere il lato “dolciastro” della questione - successione di
scenari di conforto a una pista “monofunzionale”, ma possedere un
proprio ambito di dignita di azione, a costo di entrate in conflitto con
luoghi comuni e pratiche consolidate. Paesaggi pungenti, dunque ¢ non

scenario consolatorio?®.

In tal senso il progetto della «U verde» di Padova cerca di
mettere a sistema una fitta maglia di percorsi ciclo pedonali che
si sviluppano lungo la rete idrografica patavina. Gli argini che
durante gli anni Novanta si contraddistinguevano per la loro male
frequentazione e pericolosita fanno attualmente parte di un parco
lineare che circonda I’intera citta.

I1 percorso si suddivide in quattro macroaree, ciascuna con delle
caratteristiche proprie: la prima di esse presenta un paesaggio
piu cittadino, infatti inizia nel quartiere universitario e segue il

Piovego fino al canale San Gregorio dove inizia la seconda tratta

2 L. Latini, “Mobilita dolce per paesaggi
pungenti” in Archittetura del paesaggio. Bike

le piazzole di sosta, ¢ stata realizzata una spiaggia artificiale che  Scape, n. 28, giugno - dicembre 2013, p. 31.
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3 F. Pasqualini “U Verde a Padova” in
Archittetura del paesaggio. Bike Scape, n. 28,
giugno - dicembre 2013, p. 64.
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si apre su un ampio specchio d’acqua. Il terzo tratto costeggia il
canale Scaricatore e arriva fino al Bassanello dal quale prende
inizio il canale Battaglia e la pista ciclabile ad esso affiancata. Il
quarto tratto pero, prosegue dritto verso la parte ovest di Padova
che essendo molto meno urbanizzata offre un paesaggio piu
naturale lungo le anse del fiume Bacchiglione.

Il percorso misura in totale quindici chilometri, ¢ illuminato
interamente e su richiesta dell’Amministrazione prevede delle
zone di ristoro e di servizio che funzionano contemporaneamente
come presidi di controllo e zone di aggregazione. I piccoli edifici
preposti a queste attivita sono stati progettati ispirandosi ai burci
che solcavano queste acque decenni fa’; essi si presentano come
due parallelepipedi tagliati da una vela curva e posizionati uno di
fronte all’altro, una struttura ospita servizi igienici e magazzino,

I’altra invece € interamente adibita a bar.
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3.5 Il Museo della Navigazione Fluviale

Il Museo della Navigazione Fluviale ¢ un piccolo edificio situato
al termine di via Ortazzo nel centro storico di Battaglia Terme;
€sso non nasce come polo espositivo, ma venne costruito agli
inizi del 1900 per ospitare il macello della citta trovandosi in una
posizione comoda per la vicinanza con il porto battagliense.

Nel corso degli anni, con la graduale dismissione del porto e lo
spostamento delle principali funzioni sulla sponda occidentale
del canale Battaglia, 1’edificio venne abbandonato e lasciato in
disuso per diverso tempo.

Durante gli anni Novanta i pochi barcari rimasti ad abitare nel
centro rivierasco ipotizzarono la realizzazione di un museo che
raccogliesse gli oggetti appartenti al loro passato in modo tale
da tramandare la storia della navigazione fluviale che altrimenti
sarebbe andata perduta. Il comune si occupo allora del restauro
dell’ex macello con un progetto che intervenne sulla facciata
settentrionale dell’edificio, la quale presentava diversi danni
dovuti all’umidita, e sulla facciata rivolta ad est, la quale fu
stravolta da un intervento piuttosto invasivo che spaccava

I’edifico in due tramite una vetrata che nulla aveva a che fare con
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il linguaggio dell’edificio.

Nel 1997 fu inaugurato il Museo della Navigazione Fluviale
che nel corso degli anni mantenne il carattere di localita che
lo contraddistingueva fin dagli albori. La gestione del museo
fu da subito affidata al suo fondatore, I’ex barcaro Riccardo
Cappellozza, che si ¢ speso in prima persona per la raccolta del
materiale, per 1’allestimento e la promozione del museo, attivita
che svolge ancor’oggi all’eta di ottantacinque anni.

La mancanza di interesse dell’Amministrazione locale alle
tematiche del museo, la scarsita di fondi e la gestione affidata
a persone non formate, benché¢ animate da una grande passione,
ha reso il museo un luogo frequentato per la maggior parte dalle
scolaresche in gita. La sensazione che si prova visitandolo non
¢ quella di trovarsi all’interno di un’edificio espositivo, ma
piuttosto di trovarsi all’interno di una casa usata per ammassare
oggetti apparteneti ad un passato che non viene in alcun modo
raccontato. ’assenza di un sistema di comunicazione efficace
¢ forse la mancanza piu grande che questo museo presenta in
quanto il visitatore non ¢ in grado di capire in alcun modo che

cosa stia osservando.
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3.6 Considerazioni generali sullo stato di fatto dell’area
di progetto

L’area di progetto individuata nell’ambito di questa tesi
comprende il sito occupato dal Museo della Navigazione Fluviale
¢ la zona boschiva in stato di abbandono tra il canale Battaglia e
il canale Vigenzone.

A livello urbano le criticita che sono state individuate riguardo
al contesto comprendono la scarsa valorizzazione del luogo e
I’assenza di un sistema che faccia emergere la storia delle vie
d’acqua presenti a Battaglia Terme.

In particolar modo, ¢ emerso che dislocate all’interno del territorio
visono dellerealta inerenti il tema della navigazione fluviale, quali
I’Arco di mezzo, la conca di navigazione, i rimorchiatori Pavia
e Sparviero e altre imbarcazioni tradizionali, che costituiscono
singole unita a sé stanti € non vengono segnalate al visitatore.

Il clima di abbandono che si percepisce nell’intero centro storico
di Battaglia Terme investe anche i suoi confini, canali compresi,
infatti, come raccontato in precendenza, le arginature lungo il
canale Vigenzone non sono soggette ad attivita di manutenzione
e, in prossimita del museo, la presenza dell’antico squero dei
fratelli Cobelli & denunciato dall’ammassarsi di cisterne, attrezzi

85



VIE D’ACQUA. Proposta di riqualificazione del canale Vigenzone e ampliamento del Museo della Navigazione Fluviale a Battaglia Terme

86

e macchinari che lo rendono in tutto e per tutto simile ad una
discarica.

Scendendo di scala e concentrando 1’attenzione sul Museo della
Navigazione Fluviale emerge 1’inadeguatezza dell’edificio ad
esporre tutta la mole di oggetti che in esso vi sono contenuti.
Nonostante la realizzazione di un mezzanino operata nel 1997
per ’aumento di superficie dell’edificio, gli spazi risultano
stretti e caotici, mentre mancano del tutto degli ambiti accessori
quali un magazzino, delle aule didattiche e un archivio. Inoltre
I’allestimento non permette di apprezzare e in buona parte

conoscere la tematica della navigazione fluviale.
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Il progetto

4.1 Il sistema dei percorsi: una passeggiata tra
contemporaneita e tradizione

A livello urbano, uno dei primi obiettivi che il progetto di tesi si ¢
posto ¢ stato quello di creare un collegamento tra tutte le diverse
realta sparse nel comune di Battaglia Terme accomunate dalla loro
apparteneza al tema della navigazione fluviale. A tal proposito
¢ stato pensato un percorso ciclo pedonale che circumnavigasse
il centro storico battagliense toccando tutti i punti d’interesse, a
volte fisicamente, a volte visivamente, e che inglobasse anche
le nuove aree d’intervento. Il percorso ¢ stato reso riconoscibile
tramite una diversa pavimentazione che all’asfalto stradale
contrappone lastre di trachite, materiale estratto nella zona e che
rappresenta non solo un rimando alla storia dei colli Euganei, ma
anche a quella di Venezia.

E difficile definire un punto di inizio di tale percorso in quanto
I’idea principale era quella che si collegasse e integrasse il
sistema di piste ciclo pedonali esistenti. In particolar modo
interseca il percorso Anello dei colli Euganei all’altezza della
conca di navigazione in prossimita della quale - in un ottica
che non vede la strada ciclabile come un corridoio monotono

con sezione costante, ma come un sistema che si definisce in
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relazione al paesaggio e che quindi si allarga, si stringe, si alza e
si abbassa e introduce nuovi servizi - ¢ stata realizzata una piazza
che permette di osservare il manufatto idraulico e il rimorchiatore
Sparviero, qui ricollocato. Analogamente, anche nel tratto iniziale
del centro storico sulla sponda occidentale del canale Battaglia
¢ stata prevista una zona di sosta che ripensa 1’esposizione del
rimorchiatore Pavia.

Sul versante occidentale del canale Battaglia la passeggiata di
progetto si collega alla statale 16 mediante una lunga rampa che
permette I’accesso ai mezzi di soccorso all’argine del Vigenzone;
in questo punto il percoso si dilata in un sistema di corridoi e piazze
a diverse altezze che vanno a ridefinire il waterfront degradato
dell’area di progetto. Allo stesso modo, anche la sponda opposta
presenta giochi di altezza e una passeggiata che dalla botte del
Pigozzo, di fronte al castello del Catajo, conduce all’attacco della
pista ciclabile 12 diretta a Chioggia. I due percorsi si collegano
alla quota del ponte che sovrapassa il canale Vigenzone in localita
Chiodare in modo tale da permettere una diversa fruizione dei
tragitti.

Oltre la darsena, la strada ciclo pedonale affianca il canale
fino al Museo della Navigazione Fluviale, lo ingloba e passa
oltre percorrendo via Ortazzo, ripavimentata ¢ pensata per una
viabilita consentita ai soli residenti e ai visitatori del museo. Il
percorso segue a due quote differenti il canale di Sotto e, prima
di immettersi nuovamente nella statale 16 in pieno centro storico,
offre a chi lo percorre un punto panoramico verso I’ Arco di Mezzo,
unico manufatto che, vista la sua posizione, viene raggiunto dalla
strada ciclabile solamente con lo sguardo.

Le funzioni che si sono volute attribuire al percorso ciclo pedonale
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non si esauriscono nella riorganizzazione e messa a sistema
degli itinerari gia esistenti, ma comprendono anche un’attivita
espositiva. La strada ciclabile diventa un’occasione per far
conoscere a chi la percorre la tradizione insita nel territorio; al
di 1a di condurre nei luoghi in cui rimane traccia del passato di
Battaglia Terme, ne presenta anche la storia mediante dei pannelli

espositivi in legno che si configurano come dei portali.
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4.2 La riqualificazione del waterfront del canale
Vigenzone e i richiami ad un passato industriale

Nell’area che ’analisi dello stato di fatto ha descritto come in uno
stato di abbandono e degrado si colloca parte dell’intervento che
questa tesi propone.

Il riconoscimento del valore paesaggistico appartenente al
bosco collocato tra il canale Battaglia e il canale Vigenzone fa
si che la riqualificazione dell’area preveda la sua salvaguardia.
In particolar modo il progetto propone una bonifica della zona
dalle piante infestanti e la piantumanzione di nuove alberature
che andranno ad affiancare gli alberi non ancora danneggiati
dall’incuria.

La scelta della tipologia di nuove funzioni da inserire ha tenuto
conto della volonta di riportare in queste zone la vivacita che
le contraddistingueva negli anni in cui la navigazione fluviale
era attiva; sono state quindi introdotte delle funzioni che non
rivitalizzassero solamente le arginature, ma il fiume stesso.

La riqualificazione prende spunto dal progetto della darsena
milanese che, in un contesto altrettanto abbandonato, ha riportato
alla luce uno spazio facente parte della storia di Milano e lo ha

reso nuovamente attivo.
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La tesi quindi ipotizza la realizzazione di una darsena nel tratto di
canale subito dopo la conca di navigazione, nella quale possono
essere ormeggiate barche di piccole dimensioni, in quanto
imbarcazioni piu grandi non sarebbero in grado di risalire il
canale a causa del suo fondo basso.

L’intervento prevede la formazione di due livelli principali ad
altezze diverse per un totale di quattro metri di differenza 1’uno
dall’altro; in essi vengono inserite le nuove attivita ovvero un
servizio di bike sharing, un’officina per biciclette, una postazione
di noleggio imbarcazioni per escursioni nel fiume e rafting, un
bar e un edificio destinato ad usi temporanei riconoscibile per la
sua conformazione a torre.

Un terzo livello, piu vicino all’acqua, costituisce la banchina di
approdo per le imbarcazioni e si differenzia dagli altri due per una
pavimentazione in doghe di legno, materiale che, assieme alla
trachite e al cemento, identifica I’ambito del nuovo intervento.
La sponda orientale del canale Vigenzone ¢ anch’essa organizzata
in livelli di diverse altezze, ma a differenza dell’argine antistante,
’aspetto naturale trova piu spazio. In essa non vengono previsti
nuovi edifici, ma una ridefinizione della pendenza dell’argine e
una piattaforma sull’acqua che costituisce un teatro all’aperto.
L’ambito della darsena si collega a quello del museo tramite un
passaggio che bypassa il ponte sul canale Vigenzone ad una quota
inferiore rispetto al livello della strada. Il progetto prevede il riuso
dell’ex cantiere Cobelli, attualmente destinato a deposito, come
rimessa per le barche di media taglia in una logica che, come gia
detto, collega e riporta alla luce tutti i manufatti che hanno fatto
parte del passato marinaresco di Battaglia Terme.

Atal proposito si ¢ cercato di sottolineare il carattere di industrialita
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che contraddistingueva I’area in esame, inserendo manufatti dallo
spiccato aspetto industriale. Nello specificico ¢ stato inserito un
carro ponte, realizzato in travi reticolari d’acciaio, all’interno
della darsena in corrispondenza dell’edificio per il noleggio delle
barche. La movibilita delle imbarcazioni dal canale all’interno
del piccolo corpo di fabbrica diventa il pretesto per 1’inserimento
di un oggetto che si presta a diventare un segno nel paesaggio piu
che un meccanismo dall’effettiva utilita.

Similmente anche la ciminiera del museo trova la sua collocazione
come segno, in questo caso di rimando alle ciminiere delle pompe
idrauliche a vapore non piu rinvenibili nel luogo, che per una
reale necessita del suo impiego.

Una logica di carattere piu funzionale ¢ stata invece attribuita
all’inserimento dei due ponti mobili: quello che sovrapassa il
canale vigenzone e quello che permette 1’ingresso della barche
nella rimessa a fianco del museo. Una realta, quella dei ponti
mobili, che non solo si riferisce ad una dimensione industriale
ma che trova diversi esempi sparsi del territorio, come il ponte

mobile di San Pietro Viminario sul canale Battaglia.
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4.3 La ridefinizione del Museo della Navigazione
Fluviale di Battaglia Terme

Come evidenziato d’analisi dello stato di fatto, il Museo della
Navigazione Fluviale di Battaglia Terme presenta degli spazi
inadeguati alla sua funzione e un’organizzazione dell’allestimento
poco chiara. All’interno del panorama museologico attuale ricade
nella tipologia dei musei tematici e degli ecomusei, sottoclassi
della ben piu ampia tipologia dei musei scientifici, ma non ha
nulla a che fare con le Wunderkammer, le stanze della meraviglia
tanto care alla letteratura specializzata. Nel caso del Museo della
Navigazione Fluviale ¢ piu pertinente parlare di «stanze del
disordine», generato dalla scarsa comunicabilita dell’allestimento.
Prima di addentrarsi nella relazione del progetto di ampliamento
del museo, viene brevemente illustrato cosa si indente per museo
tematico e quali siano le sue caratteristiche, informazioni che
stanno alla base dell’intervento proposto nella tesi.

4.3.1 I musei tematici e i musei legati al territorio

Il panorama attuale della museografia scientifica, oltre ai musei di
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scienza tradizionali e ai Science Centre, include un avvicendarsi
di poli espositivi minori nati anch’essi sul finire del XIX secolo.
La specializzazione dei diversi ambiti industriali operata dallo
sviluppo tecnologico aveva richiesto, gia in occasione delle
Esposizioni Universali, spazi in cui fosse mostrata in maniera
approfondita e completa una tematica inerente a un preciso campo
artigianale; si potevano quindi ritovare nelle piccole mostre
satellite di fine Ottocento sull’elettrotecnica, sull’elettricita o sui
brevetti le prime forme di museo tematico'.

Al giorno d’oggi i musei tematici comprendono un’infinita di
argomenti, quali, 1’aviazione, 1’automobile, il cinema, il treno,
I’alta tecnologia per la comunicazione, la storia di un dato
oggetto o di una persona; ad essi si affiancano i musei aziendali e
le esposizioni che si legano in modo evidente al territorio.

I musei nati in rapporto con il territorio hanno la particolarita di
sorgere in luoghi precisi, perché in essi vi € collocato il partimonio
da mettere in mostra; in questa tipologia si riscontra una situazione
per cui «gli oggetti non si spostano piu verso i musei: sono i musei
a sistemarsi sui luoghi della produzione»?® cosa per cui «prima
di essere un luogo del sapere, il museo tecnico deve presentarsi,
oggi, semplicemente come luogo»®. Sotto la categoria di museo
legato al contesto si possono quindi ritrovare tutti quegli edifici
e opere civili classificabili come archeologia industriale che nel
loro insieme formano una sorta di museo diffuso nel territorio.
L’appartenenza ad un preciso contesto non ¢ determinante solo dal
punto di vista geografico, ma anche da quello sociale: la tendenza
a coinvolgere il pubblico in modo consapevole ¢ attivo all’interno
della museologia ha generato una serie di piccoli musei in cui

la cultura e la tradizione della cittadanza € diventata essa stessa
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materiale da esposizione. Il termine corretto per indicare questa
tipologia espositiva ¢ ecomuseo che puo essere definito come:

[...] uno strumento che un potere e una comunitd concepiscono,
costruiscono e sfruttano insieme. Il potere, fornendo gli esperti, le
infrastrutture e le risorse. La comunita, secondo le sue aspirazioni, i
suoi saperi, 1 suoi punti di vista. Uno specchio dove questa comunita
si guarda, per riconoscere se stessa e il territorio in cui vive [...]. Uno
specchio che questa comunita tende ai suoi visitatori, per farsi capire
meglio, nel rispetto del proprio lavoro, dei propri comportamenti,
della propria intimita. Un’espressione dell’Uomo e della Natura...
Un’espressione del tempo... Un’interpretazione dello spazio... Un
laboratorio... Un conservatorio... Una scuola dove I’'uomo ¢ incitato a

capire meglio i problemi del proprio avvenire®.

4.3.2 1l River & Rowing Museum come riferimento progettuale

Il principale riferimento progettuale nella definizione
dell’ampliamento del museo ¢ stato il River & Rowing Museum
di David Chipperfield. Il museo, costruito a Henley-on-Thames
nel Regno Unito tra il 1989 e il 1997, si presenta come un
complesso composto da due edifici giustapposti che si sviluppa
principalmente in una direzione.

I primi schizzi di progetto sono ispirati alle case-battello fluviali
e ai granai di legno che compongono la tradizione edilizia della
zona’. L’edificio presenta un linguaggio chiaramente moderno,
ma al tempo stesso instaura un rapporto con I architettura

popolare del passato e in particolar modo con la vicina presenza

4 G. H. Riviére, La muséologie selon
Georges Henri Riviere, citato in M.
Merzagora, P. Rodari, La scienza in mostra.
Musei, science centre e comunicazione,
Bruno Mondadori, Milano 2007, p.62.

5 G. Leoni, David Chipperfield, collana
“Minimum. Biblioteca essenziale di
architettura”, Motta Architettura, Milano
2007, p.40.
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6 G. Leoni, David Chipperfield, collana
“Minimum. Biblioteca essenziale di
architettura”, Motta Architettura, Milano
2007, p.41.
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del Tamigi. [l museo infatti, € rialzato rispetto al suolo tramite dei
pilastoni in cemento armato in modo tale che, nel momento in cui
il fiume esonda, le acque non vanno a sommergere gli spazi interi
dell’edificio®.

Anche I’uso del legno come materiale di rivestimento e la scelta
di addottare una copertura a doppia falda ¢ un chiaro riferimento
alla tipologie edilizia del contesto.

Il River & Rowing Museum si organizza in due piani: il piano
terra ¢ dedicato agli spazi di accoglienza e alle funzioni di
gestione del museo, mentre il primo piano ¢ interamente dedicato

all’esposizione delle imbarcazioni da canottaggio.

4.3.3 1l progetto di ampliamento del museo

Il progetto dell’ampliamento del Museo della Navigazione
Fluviale ipotizza la realizzazione di un nuovo corpo di fabbrica
che si aggetta sul canale Vigenzone appropriandosi dell’incrocio
tra questo corso d’acqua e il canale di Sotto.

Similmente a quella che ¢ la tipologia dei fronti rivieraschi, anche
il nuovo edificio mantiene un profilo parallelo alla via d’acqua
con la quale si interfaccia.

Dell’edificio esistente viene mantenuta la facciata principale,
mentre il lato est viene totalmente sfondato per permettere la
connessione tra vecchio corpo di fabbrica e nuovo. La divisione
tra museo esistente, raccordo e nuovo edificio € sottolineata
in prospetto da una differente trattazione della superficie e dal
giustapporsi delle coperture a falda e a padiglione dei tre ambiti;

in pianta questa suddivisione non ¢ altrettanto percepibile.
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Il museo si ditribuisce principalmente su due piani; al piano
terra, in corrispondenza dell’edificio esistente, ¢ stata collocata
la reception e il bookshop in uno spazio che si denota per la
sua doppia altezza, successivamente, oltre agli impianti di
distribuzione verticale, si sviluppa il corpo principale del nuovo
edificio che, a questo piano, oltre agli spazi espositivi ospita
anche gli uffici, il piccolo archivio e il bar.

Il primo piano invece, ad eccezione fatta per la parte rivolta a nord
in cui ¢ stata collocata la sala convegni, ¢ interamente destinato
all’esposizione. A questo livello cid che contraddistingue
maggiormente lo spazio ¢ la lunghissima copertura a falde con
travi a vista che, sottolineata dall’uso del legno come materiale di
rivestimento, si pone come chiaro rimando allo scafo dei burci.
Un piano interrato si sviluppa in corrispondenza di una piccola
porzione del museo, per I’esatezza sotto il museo esistente e nella
zona di raccordo dei due principali corpi di fabbrica. A questo
livello trovano spazio i servizi igienici, il magazzino con una
stanza per gli attrezzi e una piccola zona espositiva la quale si
affaccia all’esterno su un cortile che, mediante una scalinata, si
collega al pontile del museo.

La logica che ¢ stata addottata nella definizione dei prospetti
ha associato un’immagine tradizionale, quale quella del museo
esistente, ad un linguaggio decisamente contemporaneo del
nuovo corpo di fabbrica. L’intonaco giallo della presistenza si
relazione al cemento e al legno che identificano I’intervento
oggetto della tesi.
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4.3.4 11 sistema costruttivo

La tecnologia che si ¢ pensato di utilizzare per la realizzazione
del nuovo complesso museale ¢ quella delle costruzioni
prefabbricate in xlam. La decisione di addottare tale sistema
costruttivo ¢ motivata da diverse ragioni. Le proprieta del
materiale permettono di realizzare un complesso che, dal punto
di vista della sostenibilita, ben si adattano alle nuove esigenze
in campo energetico; I’xlam infatti, associato agli strati di
rivestimento della struttura portante, si dimostra un buon
sistema di isolamento termico’. Ovviamente, per chiari motivi
di adattabilita alle condizioni di umidita del sottosuolo, la parte
interrata del museo € stata realizzata in cemento armato, materiale
che viene spesso utilizzato ad integrazione del sistema costruttivo
in xlam, soprattutto del caso delle fondazioni®.

Caratteristiche altrettanto positive sono la velocita di montaggio
dei vari componenti in legno, che permette di ridurre i tempi di
cantiere e la leggerezza del materiale, che nel caso del progetto
di tesi rappresenta un valore acquisito in virtu dell’aggetto
sull’acqua.

Va inoltre precisato che, nonostante il materiale della struttura
portante sia il legno, non vi sono rischi maggiori in caso di
incendio rispetto ad un qualsiasi altro tipo di struttura. La
conformazione dei pannelli di xlam associata ad una procedura
di montaggio specifica, permette di creare un taglio antifuoco in

grado di gestire un’incendio similmente agli altri materiali’.
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4.3.5 L’allestimento

L’allestimento che questa tesi va a proporre per il Museo
della Navigazione Fluviale tiene conto dell’evoluzione che la
dimensione espositiva ha avuto all’interno dei musei scientifici.
Va precisato che in questo particolare tipo di museo, 1’allestimento
e la comunicazione dei contenuti rivestono un ruolo di primaria
importanza, in misura maggiore rispetto a musei che trattano altre
tematiche.

La pratica dell’allestimento ha interessato i musei della scienza
ancor prima della loro definizione; gli studioli, le Wunderkammer
e le accademie scientifiche cinque-seicentesche si identificavano
prevalentemente per la loro dimensione allestitiva che si
esauriva in oggetti esposti sulle mensole o appesi alle pareti'.
Un forma espositiva simile la si ritrova anche nei primi esempi
di museo scientifico nelle cui sale museali veniva adottato un
sistema allestitivo «tradizionale» in quanto esponeva gli oggetti,
raggruppati in macrocategorie, sui quali vigeva il divieto di
toccare'!.

L’apertura dei musei verso un pubblico di non esperti ha
sottolineato 1’importanza della comunicazione e ha determinato
dei mutamenti sia per quel che riguarda gli oggetti esposti, sia
per il modo di esporre la collezione. L’interazione del pubblico
con I’allestimento trova la sua massima espressione nei Science
Centre. In questa categoria museale 1’intera collezione € hands on
ovvero necessita del visitatore per essere messa in funzione; dei
pannelli esplicativi completano 1’esperienza degli exhibit.

Le innovazioni introdotte dagli allestimenti dei Science Centre

sono diventate punto di riferimento per le modalita espositive degli

10 L. Basso Peressut, Musei per la Scienza.
Spazi e luoghi dell’esporre scientifico
e tecnico/Science museums. Spaces of
Scientific and Technical Exhibition, Lybra
Immagine, Milano, 1998, p.58.

11 Ibidem
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altri musei, in modo particolare, & possibile notare una maggior
attenzione per il coinvolgimento del pubblico nella progettazione
degli ampliamenti dei musei scientifici di impostazione storica.

Nei musei tematici [’allestimento si lega maggiormente
all’architettura diventando metafora della collezione esposta.
La presenza di un tema richiede la formulazione di processi
comunicativi piu articolati in quanto, a differenza dei musei
scientifici a carattere generale, racconta in modo piu dettagliato
i suoi contenuti. Questo aspetto ha introdotto un nuovo modo di
pensare 1’allestimento e la concezione del museo stesso. Secondo
Ralph Appelbaum le modalita espressive dei musei tematici si

sono orientati

verso un’area che si puo definire del progetto interpretativo [per cui]
quando I’architettura si pone al servizio dell’informazione scientifica
bisogna andare oltre la logica del preservare, conservare ed esporre gli
oggetti; bisogna coniugare queste istanze con un impianto narrativo

variegato che coinvolga le persone'?.

All’interno del progetto affrontato in questa tesi, 1’allestimento
viene suddiviso in aree tematiche: al piano interrato viene
raccontata la storia degli squeri, ovvero i cantieri per le piccole e
medie imbarcazioni, al piano terra trovano posto le vie d’acqua
e la documentazione inerente la vita a bordo dei burci, mentre
al primo piano ci si concentra sulle tipologie di imbarcazioni
fluviale. Il sistema allestitivo cerca di raggiunge gli obiettivi di
coinvolgimento e interattivita che hanno segnato 1’evoluzione
dei musei tematici. In particolar modo 1’allestimento si sviluppa

tramite una sequenza di pannelli e pareti espositive - realizzate
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in legno, materiale che si pone come filo conduttore di tutto il
sistema espositivo - nelle quali video e schermi touch permettono
al visitatore di interagire con la collezione. A questo tipo di
allestimento si affianca una piu classica messa in mostra dei
modelli delle imbarcazioni, ¢ di barche vere e proprie, che si ¢
preferito non mettere sotto teca, ma lasciare libere alla fruizione
del visitatore.

La collezione del Museo della Navigazione Fluviale si compone
inoltre di una grandissima mole di materiale fotografico che non
¢ stato esposto direttamente, ma raccolto in una serie di video
visionabili dagli avventori del museo sugli schermi dei pannelli
espositivi.

Si ¢ inoltre ritenuto oppurtuno integrare la collezione esistente con
tre videoproiezioni incentrate sul tema della navigazione fluviale
e dei mulini natatnti. Tra le tre, quella sicuramente piu prestigiosa
¢ il documentario Gente del Po diretto da Michelangelo Antonioni
e proiettato sulla vela di un burcio in questo caso utilizzata come
schermo.

L’unico elemento che non ¢ stato volutamente toccato nell’ambito
dell’intero progetto ¢ il relitto del burcio incagliato nel canale
Vigenzone. In una logica che prevede la riqualificazione ¢ la
rivitalizzazione dell’intera area di progetto, il relitto si pone come
simbolo di un’attivita, quella del barcaro e della navigazione

fluviale, ormai estinta.
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