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When talking about shopping centres, the ö rst thing that comes to mind are the crowds of people strolling 
from one store to another even if they are not looking for anything particular to buy, because these are lively, 
enjoyable and attractive places to be. These centres off er not only merchandise for sale, they are brightly 
lit and dynamic spaces developed to respond to the tastes of a vast public, with spaces to linger, cafés and 
restaurants. These centres, which in the United States where they originated are called “malls”, are concerned 
with the issues of both retail organization and consumer behaviour, orienting studies in the ö elds of Econo-
mics and Sociology. The quality of the space and the eff ects of shopping centres on the territory are receiving 
special attention in the ö elds of Architecture and City Planning. Studies in Behavioural Psychology explain 
the impressive size of megastores and outlets that display very similar conö gurations, inspired as they are by 
forms that can seduce the consumer. 

There is great interest as a consequence in the process of standardization they impose on  the landscape, ö rst 
and foremost in the suburbs. This is the starting point for this issue of our magazine, in which we attempt to 
off er an ample interdisciplinary overview of the phenomenon. Among the suburbs that have been transfor-
med by these giant shopping areas, on the following pages we will analyse the cases of Rome, Milan, Genoa, 
Venice, with some of the articles written by a design studio. The shopping centres create new relationships 
within the territory and with the residents of the areas involved. Vehicle traffi  c changes, and new motorway 
junctions and connecting roads are built to lead to the giant parking areas. So any initiative is welcome to 
reinforce public transportation services, which should however become part of our collective imagery as a 
synonym for reducing stress and pollution.

While the number of people attracted by the kaleidoscope of the shopping centres is increasing – they have 
now become the new town squares where people meet and gather – inevitably the city centres will be aban-
doned as time goes by, victims of their own “normality”. The regulation of commercial activities is one of the 
duties of the public administration and that should lead to carefully conceived city planning processes for the 
long term, but when the process is enacted, it is inevitably inø uenced by a range of powerful interests.

While “new shopping centre” is generally a synonym for new developments in suburban areas, it is important 
to underscore that this is not a mandatory choice, merely a more convenient and inexpensive one, because 
it involves settling in large areas with few constraints. There are many former manufacturing areas in cities 
(factories, freight yards, etc.) that could be regenerated to locate retail areas and services. Would the use of 
these existing areas be so complicated in terms of design? Would it limit creative freedom? Perhaps. But there 
are other requirements that are more important for collective society: reducing land consumption and at 
the same time, bringing life back to the urban spaces that have a history, and sometimes an intrinsic beauty. 
These requirements should be considered a priority.

In the matter of the concentration of retail stores within urban areas, a particularly interesting case is that 
of the railway stations. Many Italian stations have been transformed into shopping areas in the major cities, 
following a model that has been adopted for decades in the railway stations of the developed world. In the 
pages that follow, we analyse the case of Japan, where the effi  cient organization of public transportation 
also includes the development of retail spaces in stations, with projects to transform the surrounding urban 
areas in a joint endeavour between public and private. This is also the orientation in North African countries 
such as Morocco, where the ambitious project to develop high-speed railways also includes modern stations 
off ering a multiplicity of services.

In designing an outlet or a megastore it is important to avoid the banality of a “warehouse” model and to try 
and off er the people a work of great architecture. Out of a sense of responsibility towards the landscape and 
(why not?) for the ambition of the client and the necessary attention to the user. This does happen, but rarely. 
We can simply hope that the shopping centre becomes recognized as a new, signiö cant theme in contempo-
rary architecture.

Shopping centres, the new town squares
by Laura Facchinelli 
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Centri commerciali, le nuove piazze
di Laura Facchinelli

Quando si parla di centri commerciali, si pensa subito alle folle di persone che passeggiano da un negozio 
all’altro anche senza una precisa esigenza di acquisto, perché i luoghi sono vivaci, piacevoli, attraenti. Questi 
centri propongono infatti, oltre alle merci in vendita, ambienti luminosi e dinamici studiati per assecondare i 
gusti di un vasto pubblico, con spazi di sosta, caff è, ristoranti. Quelli che negli Stati Uniti, loro terra d’origine, 
sono chiamati “mall” chiamano in causa, pertanto, sia l’organizzazione del commercio che i comportamenti 
dei consumatori, e in queste direzioni si sviluppano gli studi nel campo dell’Economia e in quello della Socio-
logia. La qualità dello spazio e gli eff etti che i centri commerciali hanno sul territorio ricevono particolare at-
tenzione da parte dell’Architettura e dell’Urbanistica. Gli studi di Psicologia dei comportamenti ben spiegano 
gli imponenti volumi dei megastore e degli outlet che presentano conö gurazioni molto simili, ispirate come 
sono da forme capaci di sedurre il consumatore.

Suscita grande interesse il processo di omologazione che questi luoghi determinano sul paesaggio, a partire 
dalle periferie. Proprio da qui prende avvio questo numero della rivista, nel quale abbiamo tentato di off rire 
un panorama ampio e interdisciplinare del fenomeno. Fra le periferie che si trasformano per eff etto dei grandi 
insediamenti commerciali, nelle pagine seguenti vengono analizzati i casi di Roma, Milano, Genova, Venezia, 
con alcuni interventi presentati da uno studio di progettazione. I poli del commercio determinano nuove rela-
zioni nel territorio e con i residenti delle aree coinvolte. Cambiano i ø ussi di automobili e quindi si sviluppano 
svincoli autostradali e arterie di collegamento che conducono ai grandi parcheggi. Le nostre aree periferiche 
e interurbane sono segnate in modo ripetitivo da questi percorsi-spazi al servizio dell’automobile. Ben ven-
gano, allora, le iniziative per potenziare i servizi di trasporto pubblico, che però dovrebbe entrare a far parte 
dell’immaginario collettivo come sinonimo di riduzione dello stress e dell’inquinamento. 

Se sono sempre più numerose le persone attratte dai caleidoscopici centri commerciali – che costituiscono, 
ormai, le nuove piazze per vivere e incontrarsi - inevitabilmente i centri delle città vengono a poco a poco ab-
bandonati, vittime della loro “normalità”. La regolamentazione delle attività commerciali rientra nei compiti 
dell’amministrazione pubblica e sarebbe auspicabile una progettazione urbanistica attenta e proiettata sul 
lungo periodo, ma questa, se viene attuata, risente di interessi molteplici e potenti.

Se “nuovo centro commerciale” è generalmente sinonimo di nuovo insediamento nelle aree di periferia, è 
necessario sottolineare che non si tratta di una scelta obbligata, ma soltanto più comoda e meno costosa, 
trattandosi di utilizzare aree vaste con pochi vincoli. Ci sono molte aree ex-produttive all’interno delle città 
(fabbriche, scali merci ecc.) che potrebbero essere recuperate per insediarvi negozi e servizi. L’utilizzo di queste 
preesistenze sarebbe così complicato sul piano progettuale? Limiterebbe la libertà creativa? Forse. Ma ci sono 
altre esigenze, più importanti per la collettività: quella di ridurre il consumo di suolo e, al tempo stesso, di ri-
portare in vita spazi urbani che hanno una storia, talvolta un’intrinseca bellezza. Queste esigenze dovrebbero 
essere considerate prioritarie.

In tema di concentrazione dell’off erta commerciale all’interno delle aree urbane è di grande interesse il caso 
delle stazioni ferroviarie. Molte stazioni italiane si sono trasformate in questo senso a partire dalle grandi cit-
tà, seguendo un modello che da decenni si è aff ermato per le stazioni ferroviarie del mondo sviluppato. Nelle 
pagine che seguono si analizza il caso del Giappone, dove l’organizzazione effi  ciente del servizio di trasporto 
pubblico comprende anche lo sviluppo del commercio nelle stazioni, con progetti di trasformazione delle aree 
urbane circostanti attuati in collaborazione fra pubblico e privato. In questa direzione si muovono anche pa-
esi nordafricani come il Marocco, dove il progetto ambizioso delle ferrovie ad alta velocità comprende anche 
moderne stazioni dotate di molteplici servizi. 

Nel progettare un outlet o un megastore sarebbe importante evitare la banalità del “capannone” e provare ad 
off rire alla collettività un’opera di grande architettura. E questo per senso di responsabilità nei confronti del 
paesaggio ma (perché no?) anche per ambizione del committente e per un’imprescindibile attenzione all’u-
tente. Questo accade, ma raramente. Non resta che augurarsi che il centro commerciale venga riconosciuto 
come un nuovo, signiö cativo tema dell’architettura contemporanea.
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Nella pagina a ö anco, in alto: 
Lombardia: intensità di con-
sumo di suolo (superö ci an-
tropizzate 1999-2007), fonte: 
Regione Lombardia (2013). 
In basso: la trasformazione 
dell’ex Alfa Romeo di Arese 
(MI), fonte: https://centroil-
centro.it/

Lo studio delle dinamiche di copertura e di uso del 
suolo1 rappresenta un elemento fondamentale 
per comprendere cause ed eff etti dei cambiamen-
ti e delle trasformazioni insediative a livello locale, 
regionale e nazionale e per analizzare la metamor-
fosi continua del paesaggio (Ispra, 2018b) e del 
territorio inteso come un sistema integrato (EEA, 
2018). 
Approfondire alcune razionalità di settore che 
hanno orientato negli ultimi 15 anni le scelte loca-
lizzative delle grandi strutture di vendita in alcuni 
contesti del Nord Italia - in un’ottica di limitazione 
del consumo di suolo e di rigenerazione urbana e 
territoriale di aree già urbanizzate, degradate o di-
smesse - rappresenta un elemento di prima riø es-
sione sui metodi e sull’effi  cacia di alcune politiche 
e azioni attivate da parte del regolatore pubblico.

La metodologia dell’impatto 
zero lombarda come approccio 
qualitativo alla valutazione 
integrata della sostenibilità
Il settore del commercio svolge un ruolo di primaria 
importanza nello sviluppo del sistema economico 
lombardo: produce circa il 13.5% del PIL regionale e 
il 18% dell’occupazione complessiva, impiegando 
circa 650 mila persone. La rete commerciale 
lombarda è investita negli ultimi 20 anni da 
profonde dinamiche evolutive, che non possono 
esaurirsi nella comparazione tra commercio 
“tradizionale” e “moderno” sempliö cando il 
dibattito e riducendo la complessità del tema al 
dualismo tra esercizi di vicinato e medie e grandi 
strutture di vendita e centri commerciali. Questa 
concezione ha perso infatti la sua attualità ed 
esaustività essendo collegata ad un particolare 
momento di evoluzione del mercato commerciale 
lombardo, veriö catosi tra gli anni ’90 e il primo 
decennio degli anni 2000, ovvero con il forte 
sviluppo delle polarità commerciali pianiö cate 
contraddistinte principalmente dai format del 
centro e del parco commerciale. La parallela 
attivazione di format inediti quali il Factory Outlet 
Centre (FOC), gli entertainment centre, i multiplex 
cinematograö ci integrati e i parchi tematici, ha 
contribuito alla preö gurazione di nuovi attrattori 

1  L’uso del suolo è deö nito dalla direttiva 2007/2/CE come una 
classiö cazione del territorio in base alla dimensione funzionale 
o alla destinazione socioeconomica presenti e programmate 
per il futuro (ad es. residenziale, industriale, commerciale, agri-
colo, silvicolo, ricreativo).

Grandi strutture di vendita, consumo di suolo 
e riuso delle aree dismesse
di Luca Tamini
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Large retail structures,   
land consumption and the 
reuse of abandoned areas
by Luca Tamini

We will start with considerations on the 
location of new buildings, proposing 
a model inspired by the British world’s 
sequential approach, which has seen 
interesting applications in Italy in a 
number of regional contexts. Public 
action involves introducing a regulatory 
mechanism for the quantitative and 
comparative evaluation of location 
applications and available areas, which 
prioritise central or at least urbanised 
locations, ensuring that certain 
requisites, such as accessibility on public 
transport networks, the absence of soil 
consumption, limited impact on the 
landscape and the environment, energy 
effi  ciency, sustainability and material        
re-use, are satisö ed.
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1 - Tab. 1. Consumo di suolo 
degli insediamenti commer-
ciali previsti in strumenti di 
programmazione negoziata 
regionale, fonte: Regione 
Lombardia (2013).

2 - Lombardia: variazione nel 
consumo di suolo tra il 2012 
e il 2017 nei comuni (valo-
ri in ettari), fonte: Mancino 
(2018): Info data de Il Sole 24 
Ore su dati ISPRA 2018.

territoriali dove i principali elementi gravitazionali 
sono costituiti da attività di intrattenimento e 
svago e da attività di somministrazione di alimenti 
e bevande e il commercio al dettaglio costituisce 
esclusivamente una componente complementare.
In questo quadro, Regione Lombardia, in linea con 
gli orientamenti dell’Unione Europea e a seguito 
di un forte fenomeno di consumo di suolo, in par-

ticolare agricolo avvenuto dalla ö ne degli anni ’90 
al 2007, ha deö nito la limitazione del consumo di 
suolo per nuovi usi insediativi una scelta strategi-
ca per il raggiungimento dell’eff ettiva sostenibilità 
delle trasformazioni territoriali (cfr. legge regiona-
le n. 25/2011 di modiö ca della L.R. 31/2008 Testo 
Unico dell’Agricoltura). Le informazioni raccolte 
nella banca dati DUSAF (Destinazione d’Uso dei 
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3 - Tipologia consumo di 
suolo relativo alle domande 
di Grandi strutture di vendita 
accolte (2008-2013).

4 - Percentuale di consumo 
di suolo per tipologia di su-
perö cie relativa alle nuove 
aperture di grandi strutture 
di vendita nella programma-
zione 2008-2013.

5 - Superö cie utilizzata dagli 
insediamenti di grande distri-
buzione previsti in strumenti 
di programmazione regiona-
le (periodo 2008-2013). Fonte 
dei graö ci 3, 4 e 5: Regione 
Lombardia (2013).

6 - Superö cie utilizzata da-
gli insediamenti di grande 
distribuzione previsti in 
strumenti di programma-
zione regionale dalla DCR 
187/2013 (periodo dicembre 
2013-giugno 2018). Fonte: 
Mora (2018)

Suoli Agricoli e forestali) hanno evidenziato in-
fatti che, tra il 1999 e il 2007, il suolo urbanizzato 
in Lombardia è cresciuto dell’11% ed è arrivato a 
coprire il 14% del territorio regionale, rispetto ad 
una media nazionale del 7%. Le superö ci agricole 
sono state quelle più penalizzate: in 8 anni oltre 43 
mila ettari di campi sono andati persi, pari a circa 
72 volte la superö cie del Parco Nord di Milano. 
Nel periodo di vigenza del Programma trienna-
le di sviluppo del settore commerciale (PTSSC) 
2006-2008, Regione rileva che su un totale di mq. 
587.039 di nuova superö cie di vendita autorizzata 
l’utilizzo di aree libere è stato pari a mq. 144.420, 
dato che costituisce circa il 25% della superö cie di 
vendita (ex novo) complessivamente autorizzata, 
mentre la restante superö cie ha riguardato aree 
totalmente o parzialmente dismesse, totalmen-
te o parzialmente già ediö cate. Analizzando le 
tipologie di aree (in percentuale) utilizzate per la 
realizzazione degli insediamenti di grande distri-
buzione (Fig. 3) e, per i casi di nuova apertura, la 
percentuale di consumo di suolo per ciascuna ti-
pologia (superö cie lorda di pavimentazione + altre 
superö ci pavimentate) (Fig. 4), emerge sia che nel 
periodo 2008-2013 nel 24% dei casi l’individuazio-
ne, per la realizzazione degli interventi di nuova 
apertura o modiö cazione, si è orientata verso aree 
libere, sia che il 57% delle nuove aperture di gran-
di formati commerciali (oltre i 2.500 mq) si è orien-
tato verso il riuso di aree dismesse.
L’incremento della percentuale di suolo utilizzato 
riguardante in gran parte superö ci di aree dismes-
se è determinato dal fatto che vi sono stati alcuni 
interventi, in particolare quelli nell’ambito degli 
strumenti di programmazione negoziata regiona-
le, che vengono realizzati in estesi comparti urba-
nistici di aree industriali dismesse (area ex Falck di 
Sesto S. Giovanni, area ex Alfa Romeo di Arese/Lai-
nate, area ex Saiwa di Locate Triulzi, …). In relazio-
ne al consumo di suolo si è infatti riscontrato che 
gli insediamenti previsti nell’ambito di Accordi di 
Programma hanno riguardato prevalentemente 
aree dismesse o di riqualiö cazione urbana in con-
testi già ediö cati (Tab. 1; Figg. 5 e 6).
In questo scenario evolutivo - caratterizzato 
dall’assenza di superö cie libera utilizzata dai nuovi 
grandi insediamenti commerciali previsti in stru-
menti di programmazione negoziata - la program-
mazione commerciale pluriennale lombarda, per-
seguendo l’obiettivo di una “crescita ad impatto 
zero in termini di superö ci e di esternalità nega-
tive”, ha articolato e strutturato alcune linee guida 
per lo sviluppo commerciale locale orientate a: 
 - favorire la compatibilità e sostenibilità del 

commercio rispetto al territorio abbattendo 
al massimo l’impatto delle grandi strutture 
di vendita non solo da un punto di vista 
ambientale ma anche sociale, viabilistico, 
paesaggistico e naturalmente commerciale;

 - ridurre il consumo di suolo favorendo la ricon-
versione delle aree dismesse disincentivando 
l’apertura di strutture commerciale su territori 
liberi;

 - favorire l’ampliamento o la ristrutturazione 
delle strutture esistenti rispetto alla previsione 
di nuove strutture di vendita.

L’attuale principio dell’impatto zero lombardo 
- per cui la crescita del mercato distributivo è 
consentita se gli eff etti positivi e negativi connessi 
all’attivazione di un insediamento si compensano 
tra loro, azzerando l’impatto sul territorio – si fonda 
infatti su un sistema di valutazione integrato di 
impatto delle componenti di carattere urbanistico-

territoriale, ambientale, commerciale e sulla 
veriö ca delle condizioni di sostenibilità del nuovo 
intervento generate, prevalentemente, attraverso 
meccanismi compensativi (Tamini, 2011)2.

2  Riconducibili a una pluralità di possibili interventi come la 
realizzazione di opere di mitigazione con riferimento al Comu-
ne interessato e a quelli contermini, la ripartizione degli oneri 
di urbanizzazione e di eventuali altri tributi aff erenti l’interven-
to tra i Comuni contermini che ne sopportano le esternalità 
negative per i diversi eff etti di impatto, la valorizzazione delle 
produzioni regionali con l’inserimento nella ö liera di nuovi pro-
duttori, il sostegno degli esercizi di prossimità nei centri storici 
o in ambiti periferici e privi di strutture commerciali anche con 
la sottoscrizione di accordi di approvvigionamento e distribu-
zione con esercizi di vicinato esistenti e/o con la creazione di 
piccoli punti vendita in franchising, l’assicurazione di servizi al 
consumatore con particolare riferimento alle fasce più deboli 
quali anziani, persone ammalate o disabili (mediante conven-
zione con il comune interessato ed i comuni contermini), la 
dotazione di una percentuale minima di parcheggi interrati o 
pluripiano, l’adozione di misure di contenimento dell’inquina-
mento dell’aria mediante l’utilizzo di automezzi a basso impat-
to ambientale per l’approvvigionamento del punto di vendita 
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Altro elemento di scenario territoriale di interesse è 
rappresentato da una chiara inversione di tendenza 
nel contesto regionale lombardo dove tra il 2012 il 
2017, anche nella lettura del Rapporto Ispra 2018 
“Consumo di suolo, dinamiche territoriali e servizi 
ecosistemici” (Fig. 2), emerge una sostanziale varia-
zione delle tipologie di funzioni protagoniste dei 
processi di consumo di suolo: una quota signiö cati-
va di Comuni lombardi ha infatti consumato suolo 
attraverso l’attivazione di insediamenti residenziali, 
terziari, industriali, produttivi, logistici (compreso le 
nuove piattaforme e-commerce), senza la presenza 
di superö ci commerciali di grande formato, deter-
minata sia dai vincoli imposti dal decisore pubblico 
regionale, sia da importanti mutamenti del merca-
to distributivo locale caratterizzati da situazioni ter-
ritoriali di saturazione dell’off erta, di assenza di do-
manda e di bacino d’utenza e dai primi fenomeni di 
dismissione commerciale anche di grandi strutture 
di vendita.

Il “Centro” di Arese: la grande 
trasformazione urbanistica di 
un’area industriale dismessa
In questo quadro programmatorio e decisionale re-
gionale, va segnalata, nel contesto della Città metro-
politana milanese, l’attivazione nell’aprile 2016 del 
nuovo aggregato commerciale “Il Centro” di Arese 
(MI), esteso su una superö cie di 92.000 mq e loca-

e per le consegne a domicilio, il coö nanziamento – tramite ali-
mentazione dell’apposito fondo regionale - di progetti di svi-
luppo delle micro e piccole imprese commerciali e l’impegno al 
contenimento dei prezzi nei primi tre anni di avvio dell’attività 
commerciale.

lizzato nell’area industriale dismessa Alfa Romeo, 
che rappresenta un inedito caso di ibridazione di 
formato a scala territoriale. Il mix funzionale artico-
lato tra servizio commerciale, centro guida sicura 
ACI (nell’ex pista di prova) e il museo storico dell’Al-
fa Romeo ha determinato una forte attrattività di 
questa estesa trasformazione insediativa (nel 2017 il 
“Centro” ha registrato 13 milioni di presenze con una 
media di 48 mila utenti/giorno e un fatturato annuo 
di € 600 milioni), con importanti ricadute territoriali 
sia nella realizzazione di nuovi interventi di interes-
se pubblico a carico dell’operatore privato (Tab. 2), 
sia sull’incremento occupazionale locale (Tab. 3). Nel 
2020-21 l’insediamento ampliö cherà la sua polariz-
zazione con l’attivazione del primo Skidome italiano 
progettato da Michele De Lucchi, affi  ancato da un 
centro di medicina sportiva e da una struttura alber-
ghiera dedicata. 

 L’approccio sequenziale veneto
In sinergia con le politiche insediative del com-
mercio lombarde, è da ricordare, inö ne, l’azione 
intrapresa da Regione Veneto dal 2012, in netto 
anticipo rispetto alle disposizioni regionali per il 
contenimento del consumo di suolo approvate 
con la L.R. 14/2017.
Il regolamento regionale veneto n. 1/2013 recante 
“Indirizzi per lo sviluppo del sistema commerciale” 
(in attuazione della legge regionale 28 dicembre 
2012, n. 50) ha infatti declinato in forma qualitati-
va alcune politiche di governo degli insediamenti 
commerciali che erano già attuate in altri ambiti 
regionali (come la Lombardia e la Puglia), am-
pliando la deö nizione e l’applicazione della me-
todologia della valutazione a impatto zero con 
riferimento ai proö li di responsabilità sociale d’im-
presa, urbanistico-territoriali ed ambientali, al ö ne 
di riscontrare la compatibilità dell’intervento com-
merciale proposto con i nuovi principi introdotti 
dal legislatore regionale, che hanno sancito, tra 
l’altro, il deö nitivo superamento della tradizionale 
programmazione di matrice quantitativa (Tamini, 
Vidotti, 2013).
Nel dettaglio, il regolamento veneto approvato 
nel giugno 2013 per assicurare la compatibilità 
dello sviluppo delle attività commerciali con gli 
imperativi motivi di interesse generale introdotti 
dalla Direttiva Servizi 2006/123/CE relativa ai ser-
vizi nel mercato interno (la protezione dell’am-
biente e dell’ambiente urbano, compreso l’assetto 
territoriale in ambito urbano e rurale, la salvaguar-
dia dei beni culturali e paesaggistici, la tutela del 
consumatore), ha stabilito che, al di fuori del cen-
tro urbano, la localizzazione delle nuove aree per 
l’insediamento delle grandi strutture di vendita è 
consentita in presenza di entrambe le seguenti 
condizioni: 
 - l’inesistenza di aree di insediamento disponi-

bili e di adeguate dimensioni all’interno del 
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7 - In questa pagina, in alto: 
Tab. 2. Investimenti per inter-
venti pubblici nei Comuni di 
Arese e Lainate.

8 - In alto, al centro: Tab. 3. In-
cremento occupazionale (ela-
borazione da ARIFL Agenzia 
regionale per l’istruzione, la 
formazione e il lavoro). Fonte 
dei graö ci 7 e 8: Baldi (2018).

9 - In questa pagina, in basso: 
approccio sequenziale, ap-
plicazione pratica di perime-
trazione delle aree degrada-
te da riqualiö care più vicine 
al centro urbano e all’area 
commerciale primaria e se-
condaria. Fonte: Ministry of 
Housing, Communities and 
Local Government (2018).
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centro storico e del centro urbano individuate 
e perimetrate dal Comune; 

 - nel caso in cui sussista la condizione di cui so-
pra, è consentita la localizzazione al di fuori del 
centro urbano in presenza di due condizioni, 
tra loro alternative: l’iniziativa commerciale 
deve consistere in un intervento di recupero e 
riqualiö cazione urbanistica di aree o strutture 
dismesse e degradate; l’iniziativa deve consoli-
dare polarità commerciali esistenti e cioè rica-
dere in aree in cui sono presenti altre attività 
commerciali di medie o grandi strutture di ven-
dita, purché la relativa variante urbanistica non 
comporti il consumo di suolo agricolo.

I proö li di innovatività introdotti dal regolamento 
regionale sono riconducibili sia nel recepimen-
to, dal punto di vista metodologico e operativo, 
dell’approccio sequenziale di matrice anglosas-
sone, che assicura la priorità agli interventi com-
merciali nel centro storico e urbano e favorisce gli 
interventi di riqualiö cazione urbanistica (Ministry 
of Housing, Communities & Local Government, 
2009, 2018), sia nelle modalità autorizzatorie del-
le grandi strutture di vendita che introducono la 
valutazione “a impatto zero” (già sperimentata con 
successo in ambito lombardo), in quanto basata 
su un meccanismo che prevede il calcolo del co-
effi  ciente di impatto riferito a ciascun intervento 
commerciale ed il suo azzeramento attraverso ap-
posite misure di compensazione. 
La scelta del decisore pubblico regionale veneto 
di utilizzare la metodologia dell’approccio se-
quenziale al ö ne di orientare le scelte localizzati-
ve delle grandi strutture di vendita e delle medie 
strutture di dimensioni maggiori si pone quindi in 
coerenza con le politiche di progressiva riduzio-
ne del consumo di suolo presenti in molti Paesi 
europei (Fig. 9) e in diverse Regioni italiane. Que-
sto metodo risponde alla ö nalità di promuovere 
la vitalità economica e commerciale dei centri 
urbani concentrandovi gli interventi di trasfor-
mazione attraverso una progressiva diminuzione 
della quantità degli interventi extraurbani e, nel 
contempo, lo sviluppo qualitativo di nuovi format 
integrati, anche di media e grande dimensione, 
nelle aree urbane centrali mediante il recupero 
e la rigenerazione delle aree produttive dismes-
se esistenti. Tale approccio localizzativo stabilisce 
infatti priorità di sviluppo indirizzate alle aree 
già urbanizzate: il ricorso alle aree non ancora 
compromesse dal punto di vista urbanistico e 
insediativo è consentito soltanto quando sono 
esaurite tutte le opportunità per progetti di riuso 
e di completamento di aree o strutture dismesse 
e degradate, acquisendo e declinando in forma 
qualitativa gli indirizzi del sequential approach a 
scala regionale e locale. 

© Riproduzione riservata
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