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di Luca Iuorio 

# Progetto
# Infrastruttura
# Territorio

# Project
# Infrastructure
# Territory

Un secolo di lagune 
Progetti mancati, 
interpretazioni e visioni 
territoriali 
Lagoons in a century 
Failed projects, interpretations and 
territorial visions

Questo saggio, a partire dall’enorme archivio di progetti non realizzati per la 
laguna di Venezia, contestualizza tre piani (mai realizzati o compiuti solo in 
parte) con l’obiettivo generale di definire nuovi strumenti e argomentazioni 
per problematizzare più a fondo gli interventi infrastrutturali attualmente in 
corso. Questi progetti, infatti, sono casi paradigmatici con cui raccontare come 
specifici modelli di razionalizzazione del territorio si siano susseguiti e come 
questi abbiano interpretato la laguna nell’ultimo secolo. Nello specifico, verrà 
dimostrato come a progetti puntuali corrispondano specifiche visioni della 
laguna all’interno di un quadro geografico di relazioni più estese.

Starting from the extensive archive of unrealized projects for the Venice 
lagoon, the essay contextualizes three plans (never or partially completed) in 
the aim of defining new tools and argumentations to further problematize the 
ongoing infrastructural interventions. These projects, indeed, are paradigmatic 
cases in order to report how specific models of rationalization of the territory 
came in succession and how they interpreted the lagoon during last century. 
In the specific, it will be demonstrated how distinct projects translate the 
lagoon environment within relations of a wider geographic context.

L. Iuorio, Un secolo di lagune

La laguna di Venezia: un grande magazzino di idee e di progetti
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Introduzione
A partire dal XII secolo, nella laguna di Venezia si registravano importanti fe-
nomeni di impaludamento causati dai sedimenti trasportati dai fiumi che vi 
sfociavano. L’unico fenomeno in grado di contrastare, seppur in minima parte, 
gli effetti degli interramenti era la progressiva e lenta sommersione del terri-
torio. In mancanza di interventi in grado ridurre l’apporto di sedimenti fluviali, 
però, il destino della laguna era praticamente segnato: gli specchi d’acqua si 
sarebbero ridotti fino a scomparire per lasciare spazio all’avanzamento della 
terraferma da un lato e del mare dall’altro (Bevilacqua, 1996; D’Alpaos, 2009).
Nel Quattrocento, gli idraulici della Repubblica erano costretti ad interfacciar-
si con cambiamenti ambientali a cui difficilmente avrebbero potuto trovare 
rimedio non potendo intervenire direttamente sul sistema idrografico della 
terraferma. Furono perciò avviati una serie di interventi, soprattutto sulle foci 
dei fiumi Brenta, Muson, Dese, per alleviare gli effetti dei sedimenti trasporta-
ti in laguna; queste diversioni ebbero poco successo e spesso si rivelarono co-
lossali fallimenti, sia tecnici che economici (D’Alpaos, 2010). Un secolo dopo, 
con l’estensione del dominio di Terraferma della Serenissima si crearono le 
condizioni politiche, logistiche ma soprattutto culturali per iniziare a definire 
una visione idraulica-territoriale (Cessi, 1941): l’oggetto era inevitabilmente 
il sistema idrografico dell’intero bacino scolante della laguna: una rete di fiu-
mi, torrenti, canali, scoli, argini, sbarramenti, diversioni, successivamente più 
volte manipolata.
Dal Cinquecento, con l’obiettivo di conservare la laguna, si sono susseguite 
serie di visioni che hanno imposto sul territorio un articolato sistema di pro-
getti tecnologici. La storia progettuale della laguna, infatti, è densa di inter-
venti, sebbene alcuni di questi siano rimasti “pensieri documentati”: progetti 
non realizzati (o compiuti solo in parte) che oggi potrebbero sembrare idee 
strane, azioni illegittime, o addirittura disastri evitati. 
L’ipotesi, qui sostenuta, è che queste visioni possano offrire nuovi punti di 
vista per problematizzare più a fondo gli interventi infrastrutturali attualmen-
te in corso in laguna, alla luce delle sfide (sociali, economiche, ambientali) a 
cui sarà sottoposta in futuro. Se la laguna è un palinsesto permanente, un 
prodotto di progetti inevitabilmente formali, complessi e soggetti alle forze 
del tempo, allora il suo futuro dovrà necessariamente confrontarsi con tutti i 
piani e le molteplici idee che vi si sono depositate. 
Oggetto di questo saggio sono alcune “lagune mancate” nel Novecento. Nello 
specifico, tre infrastrutture non realizzate (o compiute solo in parte), vengono 
rilette come episodi progettuali con cui poter contestualizzare radicali cambi 
di direzione nel corso della recente storia urbanistica della laguna di Venezia. 
I progetti per Piazzale Trieste, l’oleodotto Ravenna-Marghera-Trieste, il com-
pletamento dell’idrovia Padova-Venezia, in seguito brevemente descritti e poi 
discussi, sono prodromi spaziali in grado di raccontare come specifici modelli 
di razionalizzazione del territorio si sono susseguiti e come questi hanno “in-
terpretato” la laguna veneta, nell’ultimo secolo. I tre progetti verranno conte-
stualizzati, interpretati e attualizzati per riflettere, ancora una volta, sulla pluralità 
di sguardi che il concetto di laguna (e di Venezia) è in grado di sollevare. I testi e le 
mappe che seguono dimostrano come a lenti specifiche e interventi (tecnologici) 
puntuali corrispondono diverse idee (territoriali) di laguna; in passato, come oggi.
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Oltre l’isola
Il 25 aprile 1933 viene inaugurato il Ponte translagunare del Littorio. L’evento 
esplicita una fisica tendenza “verso la terraferma” per Venezia, già avviata, 
dal punto di vista politico, nel 1926 con l’annessione di alcuni comuni della 
gronda1. La nuova entità metropolitana, così creata, obbliga a riflettere su due 
grandi questioni inevitabilmente connesse: da una parte, il ruolo territoriale 
della conurbazione di Mestre: da immaginare e poi costruire come una perife-
ria di Venezia o come un centro a sé stante e, dall’altra, il sistema della viabilità 
con la sistemazione delle teste del nuovo ponte. Uno dei primi piani viene re-
datto, nel 1937, da Antonio Rosso. Mestre è disegnata come una struttura au-
tonoma, una città che cresce lungo una forma allungata seguendo le direttrici 
della ferrovia e del nuovo ponte stradale verso Venezia «in modo da collegare 
anche più efficacemente [a questa] le grandi arterie di traffico del retroterra» 
(Chirivi, 1968, p. 93). Per rispondere, però, ai successivi «radicati timori che 
lo sviluppo di Mestre potesse risultare causa del declino di Venezia» (Marin, 
2002, p. 131) la questione diventa oggetto del ripensamento dei piani redatti 
nei venti anni successi. Nel 1959, infatti, viene elaborato, da Mario Baldin ed 
Eugenio Miozzi, un nuovo piano per Venezia in cui Mestre perde il proprio 
affaccio sulla laguna per orientare la sua crescita urbana verso i consueti assi 
nord-sud e est-ovest.
Abbandonate le idee di una Mestre autonoma, Venezia ritorna ad essere l’epi-
centro di un progetto dell’accessibilità da comporre all’interno del complesso 
sistema di arterie stradali che si assemblano in tutto il nord-est, e anche alla 
scala internazionale (tra tutte, le autostrade Venezia-Trieste e Venezia-Mona-
co). A questo proposito, Eugenio Miozzi descrive così la propria visione per la 
mobilità in laguna: 

«[i]l mio progetto consiste nella costruzione di due autostrade sommerse: 
la prima partendosi dall’Isola del Tronchetto dovrebbe distendersi nel 
sottosuolo lagunare che fiancheggia le Fondamenta Nuove e proseguire 
per la Certosa, le Vignole, S. Erasmo sino a congiungersi con la via Fausta 
a Punta Sabbioni, assicurando così il proseguimento per Jesolo, Caorle, 
Lignano, Grado e Trieste; la seconda dovrebbe sottopassare il Canale 
Vittorio Emanuele e poi accompagnarsi, ma a conveniente distanza, alla 
sponda meridionale della Giudecca, e, sempre mantenendosi sommersa, 
dovrebbe raggiungere il Lido all’altezza delle Quattro Fontane […]» (Mioz-
zi, 1969, p. 300).

Come coronamento alle strade e ai ponti, che attraversano la laguna per con-
nettere Venezia alla terraferma e ai litorali, il progetto di Miozzi prevede la 
realizzazione di una serie di terminal e piazzali: Fondamenta Nuove, S. Elena e 
Piazzale Trieste. Quest’ultimo, analogo a Piazzale Roma, avrebbe dovuto rap-
presentare la porta di accesso alla città da Est connettendo – attraverso un 
ponte, prima a travate poi galleggiante e apribile – il centro di Venezia con 
la penisola del Cavallino, il litorale nord-adriatico fino a Trieste. Il progetto, 
delineato nel Piano secondo un tracciato di massima, prevede un radicale ri-
pensamento dell’isola delle Vignole, nei terreni espropriati si sarebbe dovuto 
costruire un sistema scandito da diversi elementi: il sedime stradale, una dar-

1_«Nel 1926 al Comune di 
Venezia, al quale sono già 
stati aggregati quello di Pel-
lestrina (nel 1923) e quelli di 
Murano e Burano (nel 1924), 
sono aggregati i territori di 
Mestre, Zelarino, Chirignago, 
Favaro e Malcontenta» (Sca-
no, 1985, p. 87).

L. Iuorio, Un secolo di lagune
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sena, uno sporting club, un porto turistico, un parco e un museo storico ma-
rittimo; il piazzale sarebbe stato posto al margine sud della Certosa affacciato 
su due moli di attracco per navi da crociera (Miozzi, 1969, p. 308). 
Il piano della mobilità, qui descritto, esplicita una configurazione logistica del 
territorio in cui la tendenza ad andare oltre l’isola si traduce in un model-
lo centrifugo. Il contesto ambientale della laguna, delle isole, dei lidi, della 
gronda e di parte della terraferma si trasforma in un vuoto da riempire in cui 
inserire tutte le attrezzature moderne che il centro urbano non è in grado di 
accogliere: non solo i sistemi della mobilità veloce ma anche insediamenti di 
produzione industriale, porti, marittime, scali, quartiere residenziali. In po-
che parole, Venezia si espande fisicamente, cresce socialmente e si sviluppa 
economicamente seguendo un modello canonico già in fase di sperimenta-
zione in altre capitali europee. «A marcare la differenza con le altre città in 
espansione vi sono però i caratteri di una geografia particolare che non per-
mette processi di dilatazione naturale. Ponti e nuovi approdi portuali segna-
lano anche le prime ragioni di conflitto tra modello assoluto e città marciana 
[…]» (Zucconi, 2002, p. 11). Infatti, a partire dagli inizi degli anni Sessanta si 
diffonde nella dimensione sociale e culturale un sentimento antimodernista 
(Distefano & Paladini, 1997): molti progetti per la laguna rimangono su car-
ta (Ferrighi, 2018). «Affossata dalla stampa e dai convegni di Italia Nostra» 
(Zucconi, 2002, p. 13) crolla l’ipotesi della costruzione di Piazzale Trieste, così 
come non verranno mai realizzati la sublagunare, il quartiere residenziale san 
Giuliano, l’ospedale san Giobbe, il nucleo direzionale dell’Isola del Tronchetto. 
Dopo l’alluvione del 1966 e con la definizione della prima legge speciale per 
Venezia del 1973, molti progetti infrastrutturali naufragano definitivamente: 
Venezia va salvata dichiarando implicitamente l’incapacità di vivere a pieno 
la modernità. 

Fig.1_ Progresso. Sistema 
della viabilità della laguna 
veneta (elaborato di L. 
Iuorio, 2020). 
La mappa mette in 
connessione il sistema della 
mobilità attuale con le 
infrastrutture proposte nel 
piano Miozzi-Baldin del 1959.
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Progresso. Sistema della viabilità della laguna veneta 
La mappa mette in connessione il sistema della mobilità attuale (strade, fer-
rovie, parcheggi, piazzali, terminal, canali, darsene, aeroporti e tutte le aree 
ausiliari) con le infrastrutture proposte nel piano Miozzi-Baldin del 1959 
(sub-lagunare, il sistema di navigazione diffuso, piazzale Trieste sull’isola delle 
Vignole e il completamento della terza zona industriale del polo petrolchimico 
di Porto Marghera).

Un “unicum imprescindibile” 
Nella prima metà del Novecento, le petroliere, per raggiungere Porto Marghe-
ra, passano lungo il canale della Giudecca mettendo in pericolo l’eredità sto-
rica e artistica della città, il patrimonio ambientale della laguna e la sicurezza 
dei residenti. Dal 1964 al 1968 – per ovviare a potenziali rischi di esplosioni, 
incendi e fuoriuscite di combustibile – viene scavato il canale San Leonardo, 
immediatamente ribattezzato “canale dei petroli”. Il nuovo tracciato navigabi-
le rappresenterà una radicale trasformazione morfologica, accentuando non 
solo i fenomeni di acqua alta ma anche i processi erosivi dei fondali.
All’inizio degli anni Settanta, inizia a diffondersi l’idea di estromettere il tran-
sito delle petroliere all’interno della laguna grazie alla costruzione di un «si-
lenzioso, invisibile e molto meno inquinante – anche se parecchio costoso 
– oleodotto» (Bianchin, 1985) in grado di approvvigionare gli stabilimenti di 
Marghera da Ravenna. In seguito alla definizione della nuova Legge speciale 
per Venezia, questa eventualità diventa possibile: il testo, infatti, prevede stu-
di e progetti per «opere necessarie ad evitare il trasporto in laguna di petroli 
e derivati» (Legge 798, 1984). Nel 1992, viene redatto un primo studio dell’o-
leodotto che avrebbe trasferito l’approvvigionamento di benzine e gasoli nel 
porto di Trieste; nel 1998 viene avanzata una nuova proposta: approvvigio-
nare gli stabilimenti di Porto Marghera tramite il porto di Genova con l’obiet-
tivo finale di dirottare i prodotti raffinati su altre aree industriali e favorire in 
laguna l’espansione dei traffici commerciali. Successivamente, nel 2002, viene 
redatto il progetto preliminare per un terminal off-shore. Il porto marittimo è 
proposto «in corrispondenza della bocca di porto di Malamocco […] per l’at-
tracco delle navi che trasportano petroli e derivati in modo da estromettere 
completamente il traffico petrolifero dalla laguna di Venezia» (Magistrato alle 
Acque di Venezia, 2011, p. 15). Dopo la crisi energetica del 2008 a cui è segui-
to il crollo delle attività industriali di Marghera, la questione [dell’approvvigio-
namento] del Porto è rimasta ampiamente aperta e irrisolta. Sebbene le idee 
qui tracciate non siano mai state realizzate, negli ultimi anni molte di queste 
sono state modificate e riproposte. 
Il tema dell’estromissione del traffico petrolifero all’interno della laguna di Ve-
nezia è stato discusso fin dalle prime battaglie condotte dagli ecologisti negli 
anni Sessanta. Nella storia di Venezia, l’alluvione del 1966, infatti, è stata un 
punto di non ritorno, un evento che ha rivelato con evidenza la fragilità della 
laguna. L’eustatismo del Mar Adriatico, la subsidenza, l’inquinamento degli 
idrocarburi, i rischi legati al passaggio delle petroliere diventano, da quel mo-
mento in poi, temi cruciali di cui anche la popolazione inizia ad avere con-
sapevolezza. In questo contesto, alcuni veneziani si raggruppano nel Fronte 
per la difesa di Venezia e della laguna, un movimento che ha avuto un ruolo 

L. Iuorio, Un secolo di lagune
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chiave nella definizione della prima Legge speciale del 1973 (Mencini, 2005). 
Con quest’ultima, viene impedito un ulteriore sviluppo dell’insediamento di 
Porto Marghera e le logiche del progresso (proprie del periodo tra Otto e No-
vecento) entrano in crisi per fare spazio ad un lento ripensamento dei piani 
per la laguna. 
Le ipotesi di estromissione del traffico petrolifero si inseriscono nel quadro di 
una visione territoriale che, a partire dagli anni Settanta, prova a confrontarsi 
con le urgenti sfide ambientali. Le proposte sostenute dal Fronte, ad esempio, 
radicalizzano le caratteristiche endemiche della laguna per costruire un mo-
dello di sviluppo che, abbracciando i temi dell’ecologia e della sostenibilità, si 
pone come alternativa al precedente processo di industrializzazione (Pisenti 
& Rosa Salva, 1972). Piero Pisenti, in un articolo pubblicato su “Casabella” nel 
1971, scrive: 

«l’uomo sta impoverendo sempre più le terre emerse […]; la riserva di 
risorse è costituita dal mare ed è quindi ad esso che l’umanità deve rivol-
gersi per poter sopravvivere […]. La Laguna è di per sé stessa il luogo che 
presenta le condizioni ottimali per [l’acquacoltura] e l’additiamo come 
esempio potenziale di un modello per l’economia futura […]» (Pisenti, 
1971, p. 20). 

Nel testo si ipotizza che l’attività della pesca possa trasformarsi in un sistema 
di acquacultura estremamente efficiente e competitivo alla scala nazionale 
dichiarando che Venezia e laguna sono un «unicum imprescindibile»2 (ivi, p. 
16) e che la loro sopravvivenza (economica, alimentare, ecologica) è vincolata 
alla presenza del mare. Venezia, infatti, ha storicamente ritagliato il proprio 
spazio vitale all’interno del Mediterraneo; con la caduta della Serenissima, il 
ruolo del Dominio da Mar si attenua: la laguna, come argomentato preceden-
temente, inizia a costruire rapporti sempre più fisici con la terraferma. A par-
tire dagli anni Settanta, il dibattito sulla tutela si fa sempre più pressante. Le 
proposte progettuali per la laguna – dovendo confrontarsi con i temi generali 
dei limiti dello sviluppo, della finitezza delle risorse fossili, del riscaldamento 
globale, e con le eco locali che si manifestano con l’inasprimento del degrado 
morfologico – provano a ricostruire il proprio sistema di relazioni all’interno 
di un quadro geografico e ambientale specifico; in poche parole, rimettono in 
luce le inter-connessioni, ecologiche, idrauliche e culturali, con il mare. 

Tutela. Profondità della laguna e batimetria del golfo di Venezia
La mappa restituisce la visione della laguna di Venezia secondo le principali 
idee espresse dal Fronte Venezia: ripristino della conterminazione lagunare 
del 1917, demolizione degli imbonimenti della terza zona industriale di Porto 
Marghera, apertura alla marea delle valli da pesca arginate, deviazione del 
canale San Leonardo verso il Fisolo-Molini, restringimento delle tre bocche 
di porto. 
 
Cura e manutenzione 
L’idrovia Padova-Venezia è un’infrastruttura progettata intorno agli anni Cin-
quanta per connettere la costruenda zona industriale di Padova con quella di 

2_«Venezia, la laguna e i cen-
tri insiti in essa rappresenta-
no un “unicum” inscindibile; 
Venezia ha valore nell’am-
biente fisico, sociale ed eco-
nomico in cui è nata e si è 
adattata durante i secoli; la 
Laguna è la concretizzazione 
fisica di una serie di relazioni 
che davano vita alla città anti-
ca e che devono essere rivita-
lizzate]» (Pisenti, 1971, p. 16). 



55

Venezia, e con la laguna. L’opera – composta da un canale navigabile di circa 
ventisette chilometri, diverse chiuse, cancelli, conche e ponti di attraversa-
mento – è stata compiuta solo in parte; verso la metà degli anni Ottanta il 
progetto è stato definitivamente abbandonato. Oggi, di fronte alle sfide am-
bientali con cui la laguna veneta si trova ad interagire si contestualizza que-
sto progetto in una cornice differente; si tralasciano commenti sul ruolo tra-
sportistico dell’opera all’interno del Sistema idroviario padano e sui benefici 
(idraulici ed economici) che questa è in grado di creare in territorio padovano. 
Si considera, invece, la possibilità di utilizzare l’idrovia, una volta completata, 
non solo come canale navigabile, ma come scolmatore delle piene del fiume 
Brenta verso la laguna: ipotesi avanzata dall’ingegnere Luigi D’Alpaos nel 2006. 
Il processo di degrado morfologico della laguna di Venezia è noto (D’Alpaos, 
2009; 2019). Lo scambio di sedimenti con il mare è altamente deficitario; ne 
è una prova evidente la graduale scomparsa delle barene nell’ultimo secolo. 
Le barene sono elementi morfologici di primaria importanza per la laguna: 
queste rappresentano dei depositi temporanei di sedimenti e sono una ri-
serva ecologica eccezionale considerando la vegetazione floristica e l’avifauna 
che le colonizzano (D’Alpaos, 2009, p. 276). Il degrado morfologico della lagu-
na si evidenzia anche con l’erosione dei fondali e con la conseguente perdita 
dell’articolazione dei canali che garantiscono un omogeneo deflusso (in entra-
ta e in uscita) delle maree (ibid.).
Negli ultimi decenni, alla mancanza di sedimenti si cerca di rispondere attra-
verso la costruzione di barene artificiali3 e con una continua opera di dragag-
gio dei canali. Un’ipotesi, non alternativa ma complementare agli interventi 
già in corso, è reintrodurre in laguna – in maniera controllata – materiale orga-
nico in modo da favorire anche la formazione di zone di transizione tra acque 
dolci e salate, così come avveniva prima del compimento del radicale progetto 
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Fig.2_ Tutela. Profondità 
della laguna e batimetria del 
golfo di Venezia (elaborato 
di L. Iuorio, 2020). 
La mappa restituisce la 
visione della laguna di 
Venezia secondo le principali 
idee espresse dal Fronte 
Venezia.
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di deviare tutti i fiumi all’esterno del bacino lagunare. A questo proposito Lu-
igi D’Alpaos scrive:

«[…] riportare in laguna acque di piena del Piave sarebbe oggi quanto 
mai difficile per le modificazioni territoriali intervenute dopo le opere 
realizzate dalla Repubblica nel XVII secolo, una condizione più favorevole 
si presenta per il Brenta, che è oltretutto il fiume che più di ogni altro 
ha contribuito alla formazione della laguna media e inferiore. […] Sono 
queste le ragioni per cui si ritiene di gran lunga preferibile proporre come 
scolmatore delle piene del Brenta e vettore di sedimenti verso la laguna 
l’idrovia Padova-Venezia, una volta completata» (ivi, p. 280).

L’Idrovia è stato un progetto discusso durante la costruzione e oggetto di po-
lemiche dopo il suo mancato compimento; Luigi D’Alpaos ha avanzato una 
proposta che, a sua volta, ha acceso molti dibattiti, anche nel mondo accade-
mico. Oggi, a distanza di decenni dall’infrastruttura incompiuta, la questione 
sembra ripresentarsi in una forma urgente perché solleva questioni più am-
pie. A seguito delle devastanti alte maree del 2018 e 2019, infatti, custodire 
la città di Venezia e mantenere il funzionamento idraulico della sua laguna si 
manifestano come un’urgenza collettiva4 perché implica la sicurezza del ter-
ritorio e di chi lo abita.
Da sei secoli, il precario equilibrio della laguna è stato conservato da una se-
rie interminabile di progetti: dalle mega-opere territoriali della Serenissima, 
fino ai micro-interventi di gestione locale dei pescatori (Bevilacqua, 1996). 
In questo quadro storico, la proposta di Luigi D’Alpaos dà forma ad una 
laguna che perpetua la tradizione secolare di ambiente regolato. A partire 
dall’ipotesi del completamento dell’idrovia, infatti, l’ingegnere sostiene la 
necessità di intervenire con progetti tecnologici a diverse scale, sia sulle foci 
dei fiumi (che un tempo giungevano in laguna), sia sulle bocche di porto (che 
connettono gli specchi d’acqua al mare); l’obiettivo è bilanciare i flussi (in 
entrata e in uscita) di acqua (dolce e salata) e di sedimenti per contenere i 
fenomeni erosivi (D’Alpaos, 2009). In poche parole, ci misuriamo con un pro-
getto d’ingegneria diffuso e complesso che sostiene la necessità di insistere 
con l’opera di cura e manutenzione dell’immenso e irrinunciabile patrimonio 
culturale della laguna di Venezia.

Conservazione. Elementi morfologici della laguna di Venezia
Nella mappa vengono mostrate le strutture morfologiche della laguna (fiumi, 
fossi, canali, velme, barene, litorali sabbiosi) a cui sono stati aggiunti i recenti 
interventi utili a ridurre gli effetti del moto ondoso e neutralizzare i fenomeni 
erosivi causati dal passaggio delle petroliere nel canale Malamocco-Marghe-
ra, come ipotizzato da Luigi D’Alpaos. Inoltre, sono stati evidenziati altri ele-
menti: le casse di colmata, le opere a difesa dei litorali, le strutture ancillari 
al funzionamento delle dighe mobili alle tre bocche di porto e il canale dell’I-
drovia Padova-Venezia, quale scolmatore delle piene del Brenta e vettore di 
sedimenti verso la laguna. Dal grigio chiaro al grigio scuro: batimetria, fiumi, 
canali; velme; barene e barriere artificiali; litorali; valli da pesca; casse di col-
mata; opere a difesa dei litorali e Mose. 

3_Interventi di ingegneria 
naturalistica sono stati realiz-
zati recentemente in diverse 
aree della laguna con l’obiet-
tivo di ridurre i processi ero-
sivi dei margini barenali. Un 
esempio, realizzato a cavallo 
tra il 2013 e il 2017, è il proget-
to Life Vimine (2021).
4_Recentemente è stata 
presentata, presso la Camera 
dei Deputati (2020), una mo-
zione volta al completamen-
to dell’idrovia.
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Conclusioni
In questo testo, alcuni piani per la laguna sono stati riletti con l’obiettivo di 
accendere una nuova luce sulla complessità che la caratterizza. Da un lato, si 
è evidenziata una cultura del progetto fortemente stratificata – un palinsesto 
che si riflette anche in un archivio di progetti non realizzati – per contestualiz-
zare alcune retoriche (progresso, tutela, conservazione) che hanno dominato, 
il dibattito scientifico e pubblico, negli ultimi decenni. Dall’altro, si è cercato 
di chiarire come alcuni interventi abbiano interpretato la laguna e soprattutto 
a quale rete infrastrutturale o cornice territoriale questi fanno riferimento. 
In ambito scientifico, la maggior parte delle teorizzazioni sulle reti tecnologi-
che sono state prodotte delle scienze sociali che conseguentemente defini-
scono questi sistemi come socialmente costruiti: le infrastrutture sono manu-
fatti socio-tecnologici inseriti in una rete (a sua volta socio-tecnologica) che si 
innesta nel territorio con lo scopo di provvedere una serie di servizi a suppor-
to della vita collettiva. Nei tre casi qui descritti, la questione sembra essere 
anche fenomenologica. Emerge con chiarezza che le infrastrutture, una volta 
realizzate, sono manufatti tangibili che esistono nello spazio geografico e le 
loro componenti sono più fisiche che sociali, la loro creazione appartiene ad 
un processo di ingegnerizzazione che assomiglia più ad uno specchio riflesso 
nel paesaggio che ad una scienza teorica. La laguna, nella prospettiva di Mioz-
zi (Piazzale Trieste), del Fronte Venezia (estromissione del traffico petrolifero) 
e di D’Alpaos (Idrovia Padova-Venezia), infatti, sembra essere concepita prin-
cipalmente come uno spazio e i progetti tecnologici come lo strumento per 
ri-organizzarlo. 
La laguna è oggetto di specifici modelli di razionalizzazione e visioni sociali 
per il futuro. Queste interpretazioni multiple, però, attivano dinamiche terri-
toriali che possono essere individuate solo relazionalmente: [con le mappe] 

L. Iuorio, Un secolo di lagune

La laguna di Venezia: un grande magazzino di idee e di progetti

Fig.3_ Conservazione. 
Elementi morfologici della 
laguna di Venezia (elaborato 
di L. Iuorio, 2020). 
Nella mappa vengono 
mostrate le strutture 
morfologiche della laguna 
e i recenti interventi utili a 
ridurre gli effetti del moto 
ondoso e neutralizzare i 
fenomeni erosivi causati dal 
passaggio delle petroliere nel 
canale Malamocco-Marghera.
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si è cercato di dimostrare che la laguna non è identificabile con un confine, 
con un’area salda e omogenea. In poche parole, ogni progetto tecnologico, 
anche se puntuale, include una specifica idea di laguna e situa quest’ultima 
all’interno di distinti ambiti funzionali e reti territoriali.
Quando parliamo di laguna possiamo fare riferimento ad uno spazio fisico in 
cui identificare i campi di forze della natura e degli interventi antropici (pro-
getti realizzati o mancati) che hanno indirizzato la sua evoluzione, sembra 
necessario anche riferirsi alla costruzione mentale di un luogo in cui le per-
sone – in questo caso progettisti, ma anche scienziati, politici, cittadini – si 
riflettono attraverso appropriazioni, reali o immaginate. Sono infatti queste 
interpretazioni che poi hanno guidato, e indirizzano ancora oggi, la storia del-
la laguna nella sua lunga durata. 
Secondo la storica della tecnologia Rosalind Williams, «ingegnerizzare il pa-
esaggio […] è un processo che riflette e definisce valori umani e relazioni» 
(Williams, 1993, p. 380). Attraverso la ri-lettura di tre casi, si è seguita una 
specifica traiettoria per decodificare il rapporto (stabilito negli ultimi decenni) 
tra territorio, laguna e progetto tecnologico. Questo saggio costruisce un’ul-
teriore cornice di senso in cui determinare (nei prossimi anni) “i valori umani 
e le relazioni” che gli interventi infrastrutturali (attualmente in corso) nella 
laguna di Venezia definiscono.
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