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Questo lavoro indaga la formazione di collettività in alcuni degli spazi dove grande 
dimensione e commercio si incontrano: i centri commerciali. Se in principio i luoghi di 
costruzione del sociale risiedevano negli spazi aperti e vivi della città, come le piazze 
e i mercati, con il passaggio dalla fase preindustriale a quella moderna della società 
capitalista cominciano ad apparire altre e più ambigue forme, tutte espressione del 
bisogno di creazione di uno spazio interno, climatizzato, sicuro, il più grande possibile. 
Che ruolo ha l'architettura nel dare forma a quei luoghi né rigorosamente pubblici né 
genericamente privati, ma fruiti collettivamente? E in che modo il progetto 
architettonico dà effettivamente forma ai molteplici volti della collettività? E più nello 
specifico, è possibile trasformare le aree esterne di un centro commerciale della 
grande dimensione in un luogo di incontro collettivo?
Queste sono alcune delle riflessioni a cui questo libro cerca di dare risposta, 
consapevoli che vi è un elemento di confronto da cui non si può prescindere, sia che si 
pensi ad una contrapposizione che ad un ricongiungimento con esso, la città.
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Lo spazio collettivo è molto più e 
molto meno dello spazio pubblico 
inteso in senso stretto (come 
proprietà pubblica). Le ricchezze 
civili, architettoniche, urbanistiche e 
morfologiche di una città sono quelle 
dei suoi spazi collettivi, di tutti quegli 
spazi in cui si svolge e si presenta la 
vita quotidiana, sedimentandosi nella 
memoria.
E forse questi sono sempre più spazi 
che non sono né pubblici né privati 
ma entrambi allo stesso tempo: spazi 
pubblici che vengono utilizzati per 
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attività private o spazi privati che 
consentono un uso collettivo... 
Il pubblico e il privato si disintegrano 
come categorie e non sono più 
sufficienti. Dare un carattere urbano e 
pubblico a quegli edifici che altrimenti 
sarebbero semplicemente chiusi 
– l'urbanizzazione del dominio privato. 
Questa è l'idea. Vale a dire: includere il 
particolare nella sfera di influenza del 
pubblico.
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M. de Solà-Morales, Openbare en 
collectieve ruimte: de verstedelijking van 
het privé-domein als nieuwe uitdaging, in: 
“OASE”, n. 33, 1992, pp. 3-8. 



Vincenzo Monaco e Amedeo Luccichenti, 
Coliseum Center, Roma, 1950; vista 
d'inserimento nel contesto (via dei Fori 
Imperiali). 

Da: A. Venudo, Spessori, Codici, Interfacce. 
Architetture della Strada, Tesi di Dottorato, 
Università degli Studi di Trieste, 2005-2006, 
Catalogo OpenstarTS <http://hdl.handle.
net/10077/2524-urn:nbn:it:units-3935>; 
consultato il 05/11/2020..23
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PIONIERI TRA I PIONIERI. 
COLISEUM CENTER SHOPPING MALL

Porosità della strada: incerti confini tra spazio pubblico/
privato
Alla fine degli anni settanta un gruppo di ricerca dello IAUS1 
di New York coordinato dall’allora direttore Peter Eisenman 
condusse un ampio studio corredato da una serie di proposte 
progettuali intitolato Progetto Strade. L’oggetto principale 
era l’individuazione dei “caratteri dello spazio-strada e 
del suo rapporto di continuità con il contesto urbano”. 
L’obiettivo della ricerca consisteva nella dimostrazione di 
come attraverso il “Design Process Model” il progetto della 
strada potesse investire la ridefinizione dei confini dello 
spazio pubblico e degli ambiti di interazione con quello 
privato. In sintesi i due anni di ricerche ed elaborazioni 
progettuali hanno portato a definire dei modelli interfacciali 
tra strada e contesto, che “aumentano” lo spazio pubblico 
della strada, fino a farlo penetrare all’interno degli edifici, 
secondo diversi gradi di proprietà e diritti di uso, secondo 
un principio di continuità fisica entro il dominio pubblico. 
Gli indefiniti limiti dello spazio pubblico che la diffusione 
dell’automobile ha creato in tante tipologie stradali, sono in 
queste proposte trasformati in “operatori di  complessità” 
dell’architettura della strada.
I diagrammi evolutivi prodotti dai ricercatori mostrano 
come l’applicazione dalle strade di quartiere alle autostrade 
urbane degli elementi interfacciali (dal bordo, alla facciata 
dalla deformazione dell’intero volume dell’edificio a intere 
parti di città) possa organizzare (e aumentare) il grado 
di permeabilità morfologica e funzionale della strada a 
prescindere dalla tipologia e dalla velocità, ed in particolare 
tra spazio pubblico/privato e spazio aperto e spazio interno. 23
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I fattori di maggior rilievo emersi sono: 1) la nozione di 
“volume dello spazio strada” come generatore di una 
“gerarchia complessa di forze simboliche e operative”, e 2) 
la superficie o interfaccia tra ambiente pubblico e dominio 
privato come un manufatto significativo, per entrambi e 
reciprocamente interagente. 
Eisenman assieme ai suoi collaboratori indicarono come 
intere parti di città potevano essere riqualificate con spazi 
“pubblici più strutturati”, non secondo il tradizionale senso 
della griglia stradale come struttura, ma piuttosto nei termini 
di una gerarchia di spazi che avessero la valenza di “luogo e 
collegamento”, di passaggio dal pubblico al privato, e di supporto 
per usi collettivi. Queste ricerche sulle forme e sulle condizioni 
di permeabilità dell’infrastruttura delineano uno spazio-strada 
non più semplicemente come spazio aperto e pubblico delle 
automobili, ma come luogo e dominio anche del pedone.

Percolazioni: spazio strada e estensioni (forme del consumo)
L’altra grande “invenzione” tipologica, e come sostiene 
Lynch l’unico grande contributo americano allo sviluppo 
della città, è la strip, ovvero la strada-mercato. Frutto di 
dinamiche spontanee e di processi auto-organizzativi, 
notate e celebrate nel famoso testo Learning from Las 
Vegas da Venturi, Scott Brown, Izenour, la strip esprime 
probabilmente il primo vero carattere di “strada delle 
automobili abitata”. Si configura come un mercato alla scala 
della città o del territorio da vivere con il mezzo meccanico. 
Lo shopping viene fatto a singhiozzo, entrando e uscendo dai 
vari mall con la macchina, lungo strade bordate da grandi 
edifici-insegna, merci esposte, grandi parcheggi, in cui “[…] 
non ci sono panchine, spazi protetti, toilettes pubbliche, 
alberi. È difficile riconoscere gli oggetti e orientarsi, tutto 
è molto grande, colorato e urlato per cogliere l’attenzione 
del guidatore”2. Tanto nella strip statunitense, quanto nella 
strada-mercato europea il dato più evidente è la mancanza 
di una continuità dello spazio collettivo a cui siamo 
“ordinariamente” abituati (nella veste di pedoni). È questa 
un’assenza risultato di un rapporto di permeabilità diretta 
tra corsie di traffico, automobili e edifici commerciali.
Tutto è pensato in termini “carrabili”, compreso lo spazio 
aperto (parcheggi e aree di manovra), e l’automobile è la 
necessaria estensione del corpo. La scala, le misure e la 23
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grana dello spazio collettivo e pubblico sono determinate 
da velocità, raggi di curvatura, visibilità e percezione 
dinamica. Questa tipologia di strada delle automobili, 
associata al commercio, ha determinato uno specifico grado 
di permeabilità tra spazio-strada e contesto urbano che ha 
prodotto un “nuovo tipo di spazio aperto e pubblico” legato 
al movimento.
Queste forme di permeabilità che caratterizzano le strip e in 
generale tutte le strade-mercato, hanno prodotto la perdita 
dell’idea (nella città “tradizionale”) di spazio urbano come 
esperienza continua e di appartenenza: poiché l’esperienza 
spaziale è connotata ”da due velocità”. Si vengono infatti a 
sovrapporre due tipi di percezione: quella di un paesaggio 
visto come insieme di oggetti eterogenei, il cui contrasto 
restituisce uniformità, e quella di una conoscenza 
puntuale, caratterizzata da affondi, con obiettivi specifici 
e mirati all’interno dei parcheggi e delle diverse “scatole 
commerciali”. La permeabilità è costruita da elementi 
interfacciali di mediazione quali i recinti e le insegne, le 
superfici d’asfalto dei parcheggi, gli involucri dei mall, spesso 
trasfigurati a vere e proprie icone o marchi commerciali.
È questo uno spazio pubblico (del moto) dagli incerti confini, 
in cui bordi stradali, aree di manovra o sosta automobilistica 
e facciate vetrina assumono il ruolo di spazio-soglia.

Coliseum Center shopping mall
Coliseum Center3 è il nome dato ad un quasi sconosciuto 
quanto strano edificio progettato da Vincenzo Monaco e 
Amedeo Luccichenti all’inizio degli anni cinquanta a Roma, 
nel cuore dell’area monumentale della città, lungo la via 
dei Fori Imperiali. È uno dei primi centri commerciali 
urbani che appaiono nella scena italiana, è uno shopping 
mall ante litteram, ma difficile definire anche solo come 
edificio commerciale. Il Centro del Commercio Mondiale, 
così chiamato allora, non è soltanto un edificio, perché è 
una sorta di “strada costruita”, un nastro stradale avvolto 
su se stesso, ma aperta e in continuità con la città, con il 
centro storico di Roma. Un’ampia rampa carrabile, a doppio 
senso di marcia, che salendo a spirale per uno sviluppo 
complessivo di due chilometri di lunghezza, al due percento 
di pendenza, collega la quota della città all’eliporto sul tetto, 
e configurandosi come una naturale continuazione urbana 23

9
A

D
RI

A
N

O
 V

EN
U

D
O

TH
E 

SH
O

P
P

IN
G

 C
EN

TE
R 

A
S/

IS
 A

 M
EE

TI
N

G
 P

LA
C

E



Vincenzo Monaco e Amedeo Luccichenti, 
Coliseum Center, Roma, 1950; vista dalla 
piastra panoramica. Da: A. Venudo, 
Spessori, Codici, Interfacce. Architetture 
della Strada, op. cit..24
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di via dei Fori imperiali, costruisce un nuovo brano di città, 
articolato su diversi livelli e spazi sviluppa un complesso 
programma funzionale.
Il nastro d’asfalto per le automobili piegandosi rispetto 
al piano orizzontale e a quello verticale, secondo un 
impianto di forma pressoché triangolare genera una sezione 
complessa al cui interno si innestano volumi e si intrecciano 
ampi spazi commerciali, laboratori artigiani, bar, ristoranti, 
uffici, sale congressi, cinema, e spazi per l’incontro e il 
tempo libero. La complessa macchina che ne risulta, è un 
ibrido tra strada e edificio, debitore ai prototipi dei primi 
del novecento come il Lingotto di Matté-Truco a Torino o 
agli “edifici-autostrada” di Le Corbusier per il Plan Obus di 
Algeri. Il tracciato, il bordo e la sezione vengono qui declinati 
come codici oltre che per il disegno della strada, anche per 
un’architettura che assume il movimento e l’automobile 
come nuova misura dello spazio urbano. Il Coliseum Center, 
viste le dimensioni e la forma, va percorso, vissuto in 
automobile. Tutte le funzioni sono organizzate in un layout 
distributivo raggiungibili sempre dal mezzo meccanico, 
e i negozi che emergono tra i piani inclinati della lunga 
rampa si configurano come una grande vetrina continua, da 
guardare in movimento, alla velocità della macchina, come 
una contrappunto disincantato al paesaggio archeologico e 
“monumentale” dei Fori Imperiali.
La continuità con il sistema urbano, le “operazioni” 
di deformazione e piega sul tracciato, le regole e i 
caratteri della strada (velocità di percorrenza, pendenze, 
distanze, raggi di curvatura), modellano le forme di 
una nuova architettura. Monaco e Luccichenti, forse 
inconsapevolmente, con questo progetto contribuiscono 
a scrivere i codici estetici di un’architettura per la nuova 
società dei consumi, che proprio in quel momento di grande 
sviluppo e crescita globale si stavano giocando tra spazi del 
movimento e spazi dello stare, e nei rapporti di prossimità 
tra auto e pedone.
La scelta di riproporre questo progetto dei primi anni 
cinquanta, “quasi inedito”, è legata al fatto che apre, e 
poi prematuramente chiude (visto che non ha trovato poi 
realizzazione) una particolare stagione italiana, che per 
diversi motivi, era legata ad un dibattito e a delle ricerche 
internazionali, che dopo questa stagione, sono scomparse. 24
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Oggi forse, per ciò che sta accadendo ai centri commerciali 
e alle città, potrebbe essere utile ripartire da queste prime 
sperimentazioni di inserimento dei centri commerciali 
nei contesti urbani, anche perché sono dinamiche 
recentemente riemerse in modo significativo con assalto 
degli shopping mall ai centri storici delle capitali europee. 
Questo progetto, oltre a proporre strategie per il “rientro” 
in città dei centri commerciali è un esempio stimolante 
anche per come integra le soluzioni infrastrutturali con 
quelle architettoniche e urbane, ed è fra i pochi ad aprire a 
delle sperimentazioni sullo spazio-strada, ed in particolare 
sull’ibridazione strada-edificio, dimostrando la capacità e i 
margini operativi del progetto stradale nel generare “proprie 
architetture” e forme insediative in una stretta prossimità 
tra auto-pedone.
Coliseum Center è un progetto paradigmatico per la 
definizione di spazio-strada. Contiene infatti le due 
principali matrici, della strada come spazio aperto e segno 
del territorio, e della strada come manufatto continuo, come 
macro-architettura, appunto alla scala dell’infrastruttura, 
che poi è quella della città. 
Va aggiunto che sono degli importanti prototipi per le forme 
di riavvicinamento alle strada delle automobili, la strada 
che disegna la città, e nel caso di Coliseum Center anche 
l’architettura. Infatti dopo la grande separazione tra le 
“funzioni del circolare e dell’abitare”, operata dal Movimento 
Moderno, i temi dell’allineamento e della continuità non 
furono più associati al progetto infrastrutturale con la 
conseguente perdita di capacità della strada di generare 
architetture e urbanità in maniera “strettamente 
connessa”, come lo era stato fino ad allora. Era la capacità 
morfogenetica della strada di “fare città”, che riappare con 
gran forza in Coliseum Center proprio nella semplice, ma 
anche complessa ibridazione degli spazi commerciali con lo 
spazio della strada.
Sono vecchi temi, che però erano scomparsi dal dibattito 
e dalla pratico, a seguito della proliferazione negli ultimi 
trent’anni dei centri commerciali nelle aree periurbane 
o extraurbane: la strada non più soltanto come un canale 
di traffico, un collegamento per andare da casa al centro 
commerciale, per poi lasciarla al parcheggio del centro 
commerciale, attraverso rotatorie, svincoli e corsie di 24

3
A

D
RI

A
N

O
 V

EN
U

D
O

TH
E 

SH
O

P
P

IN
G

 C
EN

TE
R 

A
S/

IS
 A

 M
EE

TI
N

G
 P

LA
C

E



accumulo, ma riassegnandole un importante ruolo di 
organismo complesso, come quando “le strade erano solo 
della gente”4, ed avevano sempre avuto una valenza anche 
di luogo, di architettura e di città. È il caso di Strada Nova 
a Genova, o del sistema piazza della Signoria-piazza degli 
Uffizi a Firenze, o ancora dei boulevards ottocenteschi di 
Parigi, o delle avenue e streets di Manhattan a New York5.
Coliseum Center è un progetto instauratore poiché 
rappresenta un momento storico di ricerche e esperimenti 
che ha un nucleo progettuale prolifico in Italia, e che va dalla 
metà degli anni cinquanta alla fine degli anni sessanta, con 
Moretti, Musmeci, i BBPR, Ridolfi e Frankl, lo studio Aua, 
Samonà, Quaroni e Sacripanti, e con una stagione di grandi 
concorsi da cui escono inedite soluzioni di integrazione 
strada-edificio-città (ad es. il concorso per le Barene di 
San Giuliano o per il Centro Direzionale di Torino). Temi 
e progetti per strade che modellando edifici e città, e che 
disegnano la “nuova dimensione”6, risposta italiana alla 
crescente domanda di mobilità mondiale, e alla diffusione 
dell’automobile come mezzo di massa.
Coliseum Center oltre che pioniere fra i progetti di 
centri commerciali è anche il contrappunto italiano 
ad una rinnovato interesse ed attenzione per le forme 
della velocità come alternative forme dell’abitare, alla 
conciliazione tra auto e pedone, all’architettura della 
strada e all’infrastruttura come idea di città. Sono temi 
che in quel momento storico fanno parte di un comune 
sentire che investe il dibattito internazionale e diverse 
linee di ricerca, che vanno dall’ampia stagione dell’utopia 
megastrutturalista, a forme più pragmatiche e “operative”, di 
integrazione dello spazio dell’automobile come appare dalle 
multiformi esperienze delle new towns inglesi. 

Pragmatismo e sperimentazione che si fondono anche in 
inediti punti di vista di studi e letture di nuove dinamiche 
territoriali e insediative proposte da due ricercatori del 
MIT, Tunnard e Pushkarev, all’inizio degli anni sessanta 
con Man Made America7 sul ruolo dell’automobile nel 
costruire il paesaggio americano, o sulle letture operative 
dei primi fenomeni di auto-organizzazione nelle città 
americane proposta da Lawrence Halprin8, che vanno dalle 
“città integrate alle freeways”, alle tipologie ibride degli 24
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“skyscrapers”, dalle “sezioni evolutive” di città-strada, alla 
“condensation” auto-pedone della “traffic architecture”.
Studi e ricerche che mostrano l’oscillazione continua del 
paradigma dello spazio-strada, tra volume costruito e 
traccia sul paesaggio, tra supporto e sistema aggregativo 
urbano, tra spazio tecnico e di servizio e spazio dell’arte 
urbana con un proprio statuto estetico.
Oscillazione di una condizione di base dello spazio-strada, 
dalla quale è impossibile prescindere per la sedimentazione 
di un ampio corpus disciplinare, che si estende fino ai 
giorni nostri, e che si esprime perfettamente in due nuovi 
tipi: la prima è la parkway o strada-parco, “inventata” da 
F.L. Olmsted, tra gli anni venti e trenta, per lo stato di New 
York, e fatta conoscere al mondo intero dalle ormai storiche 
pagine di Spazio tempo Architettura9 di Giedion negli anni 
quaranta, fra cui la più emblematica è la Lincol Highway, 
uno dei più grandi progetti di paesaggio mai realizzati, che 
attraversa tutta l’America, il famoso coast to coast, da New 
York a San Francisco; l’altra è la “strada costruita”, l’edificio-
autostrada, i grattaceli distesi con la strada sul tetto, che Le 
Corbusier tra il 1929 e il 1935 elabora per Algeri e per alcune 
città del Sud America. 
Archetipi, prototipi e progetti instauratori, che dal paesaggio 
alla città con nuove immagini, forme e codici, legati non 
più alla triade vitruviana, ma a “canoni” come velocità 
e sicurezza, hanno costruito il tema della strada delle 
automobili come “terza via” possibile per la composizione 
dello spazio dopo l’architettura e l’urbanistica. 

Dialoghi a distanza tra pionieri, urgenza e attualità del 
tema infrastrutturale per gli shopping mall urbani
Recuperare oggi Coliseum Center di Monaco e Luccichenti, 
e tornare a studiare questi progetti e queste ricerche di 
quasi settant’anni fa ha un doppio significato. Uno legato al 
notevole contributo che tra gli anni cinquanta e sessanta 
proviene dall’Italia, con studi che pionieristicamente 
hanno “messo al centro” la strada delle automobili nel 
progetto urbano (e forse non ancora del tutto esplorato), e 
l’altro legato all’insorgenza del tema infrastrutturale nella 
contemporaneità come necessario  vettore di urbanità, 
vista la rilevanza quantitativa del “fenomeno strada” e il 
progressivo consumo di spazio e di risorse che generano. 24
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Vincenzo Monaco e Amedeo Luccichenti, 
Coliseum Center, Roma, 1950; diagramma 
distributivo. Da: A. Venudo, Spessori, 
Codici, Interfacce. Architetture della Strada, 
op.cit.

NL Architects, Parkhouse/Carstadt, 
Amsterdam, 1994-95; maquette. Da: NL 
Architects website < http://www.
nlarchitects.nl/slideshow/117?slide=57 >.24
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La possibilità offerta da un riesame e confronto dei 
temi, strumenti ed approcci fondativi di quella stagione 
italiana con quelli della contemporaneità, apre delle 
nuove prospettive proprio per i temi che affronta questa 
pubblicazione, ovvero l’inserimento urbano delle grandi 
scatole commerciali, i big box, e il ruolo dei grandi parchi 
commerciali nel disegno del paesaggio urbano. Rispetto 
a queste tematiche l’approccio che vede nel disegno della 
strada il disegno di questi complessi commerciali urbani 
è una nuova linfa alla “vita delle forme”, in cui proprio 
il disegno infrastrutturale nel rapportarsi alla città, 
rende superflua qualsiasi speculazione sugli elementi 
architettonici a favore di una visione tutta incentrata sullo 
spazio come “volumetria dinamica”, in cui la misura urbana 
è necessariamente ricalibrata in funzione dell’automobile e 
della velocità.
In un ipotetico dialogo a distanza tra pionieri di epoche 
diverse Coliseum Center di Monaco e Luccichenti (1950) 24
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e Parkhouse Carstadt di NL architects (1996) a circa 
cinquant’anni di distanza mostrano, seppur in maniera 
diversa, come i codici e gli strumenti del progetto stradale 
possano costruire una efficace strategia urbana che 
ibrida spazi commerciali, circolazione automobilistica e 
necessità della grande distribuzione in un unico grande 
segno. Una “strada costruita”, che integra le diverse scale 
della città, diventando facilmente riconoscibile, facilmente 
accessibile (requisito necessario per gli shopping mall), 
percorribile anche in auto, ed eliminando la sequenza 
strada-parcheggio-centro commerciale, ma sintetizzandola 
in un'unica e più efficace sequenza, che funziona anche come 
catalizzatore urbano.
Entrambi gli edifici-strada nascono dal principio di 
connessione con la rete viabilistica urbana esistente e dalla 
successiva curvatura e piegatura nelle tre dimensioni del 
tracciato stradale di base, il cui sviluppo è di 2,5 km per 
Coliseum Center e di 1 km per Parkhouse Carstadt. Queste due 
“operazioni” modellano l’edificio-strada come un complesso 
anello, che garantisce il flusso continuo del traffico, generando 
tra le pieghe delle rampe complessi spazi commerciali in 
stretta prossimità con le corsie delle automobili.

Coliseum center come possibile modello
La velocità, i raggi di curvatura, gli spazi di manovra 
e il sistema delle misure e distanze tra auto e pedoni 
costruiscono il paradigma di queste “architetture di strada”, 
che riescono perfettamente a combinare le esigenze della 
circolazione interna e esterna, di utenti e flussi diversi, delle 
aree di sosta e quelle delle varie attività per il commercio e il 
tempo libero. Macchine complesse, con articolati programmi 
funzionali che inglobano tutto, fra cui in primis l’automobile, 
e che si configurano in entrambi i casi come una sorta di 
“città nella città”.
Questi due progetti sono emblematici per come 
infrastruttura e edificio diventano “un’unica cosa” con 
un elevato grado di compatibilità, assumendo come figura 
la “strada costruita”, che ripiegandosi su se stessa da vita 
a forme e spazi, secondo una strategia estremamente 
pragmatica che permette una funzionale integrazione dei 
grandi contenitori commerciali con il tessuto urbano e 
l’ottimizzazione (anche risparmio in termini dimensionali) 24
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del prezioso spazio del centro storico, in un caso di Roma, e 
nell’altro di Amsterdam.
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CONVEGNI E CONFERENZE

J. Gosseye, T. Avermaete (a cura di), The 
Shopping Centre 1943-2013. The Rise 
and Demise of a Ubiquitous Collective 
Architecture, Atti del convegno, Delft 
University of Technology, 11-12/06/2015.

B. Zevi (a cura di), Landscape and zero 
degree of architectural language, Atti del 
convegno, Modena, 1997. 
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DOCUMENTI E REPORT

Ires FVG, Format Research (a cura di), 
Osservatorio Trimestrale del Terziario, 
Ente Bilaterale del Terziario del Friuli 
Venezia Giulia, dicembre 2018, <https://
www.ebinter.it/>.

Per la normativa di riferimento di veda il 
quadro di sintesi normativo, pp. 270-271.

ARCHIVI

Archivio fotografico “Album di 
Tavagnacco” del comune di Tavagnacco 
(Feletto Umberto, Udine); <http://www.
albumditavagnacco.it>. Sono state 
consultate le raccolte: Luoghi della Strada 
Tresemane, Branco e dintorni, Visi e luoghi 
del visibile (ritratti ambientati).

SITOGRAFIA

F. Bucci, Franco Albini: l’architettura 
nella città, Polimi OpenKnowledge, 
2020, <https://www.youtube.com/
watch?v=t6VJY4K1FOM>.

demalling.com è un progetto di Gabriele 
Cavoto in collaborazione con Vittoria 
Rossi e il laboratorio URB&COM del 
Politecnico di Milano: <www.demalling.
com>.

G. Mendicino, La Rinascente, Franco 
Albini, Franca Helg, Archidiap, 2014, 
<http://www.archidiap.com/opera/la-
rinascente/>.

E. Paladino, M. Taloni (a cura di), La 
Rinascente 1865-2017: la storia del grande 
magazzino, Rinascente Archives, <https://
archives.rinascente.it/it/paths/la-
rinascente-1865-2017-storia-del-grande-
magazzino>.

E. Paladino, M. Taloni (a cura di), 
La Rinascente Roma Piazza Fiume, 
Rinascente Archives < https://archives.
rinascente.it/it/paths/rinascente-roma-
piazza-fiume>. 

S.I.T.E. (Sculpture in the Environment) 
architecture and environmental arts 
studio: <www.siteenvirodesign.com>.	
	

L'editore resta disponibile ad assolvere le 
proprie obbligazioni riguardo le immagini 
presenti nel testo, avendo effettuato, 
senza successo, tutte le ricerche 
necessarie al fine di identificare gli aventi 
titolo. 26
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CLAUDIO MENINNO ha studiato 
architettura presso l’Helsinki University 
of Technology e lo IUAV di Venezia, dove 
si è laureato nel 2003. Successivamente 
approfondisce i propri studi presso la 
Facoltà di Architettura dell’Università 
degli Studi di Trieste dove consegue 
il dottorato di ricerca nel 2009 sulle 
tematiche dell’housing, della densità 
urbana e della qualità dell’abitare 
collettivo. Nominato Cultore della 
materia in composizione e progettazione 
architettonica, presso la stessa università 
ha ricoperto vari ruoli di docenza e di 
ricerca. Nel 2013 è stato visiting professor 
presso la Facoltà di Architettura di 
Lubiana. Ha inoltre continuato il proprio 
impegno nell’ambito della ricerca post-
dottorato approfondendo le tematiche 
dell’architettura e dello sviluppo 
territoriale ed urbano in relazione a flussi 
logistici intermodali. Parallelamente 
all’impegno universitario ha svolto attività 
professionale come socio dello studio 
Di Dato & Meninno Architetti Associati 
(2007-2019) e dal 2019 guida lo studio 
Meninno Architects.

VALENTINA RODANI è architetto e co-
fondatrice dell’associazione culturale 
AUT71 con cui indaga la relazione tra 
teoria e progetto nel fare architettura 
sviluppando mostre, installazioni 
temporanee a carattere artistico (Banned, 
èStoria 2013; Superficiale, In\Visible Cities 
2016) e pubblicazioni (Il libro giallo, 2014). 
Si laurea presso l’Università degli Studi di 
Trieste con la tesi Vivere negli aeroporti, 
successivamente premiata e pubblicata 
(con S. Iuri, Mimesis, 2018). Attualmente 
è dottoranda di ricerca in composizione 
architettonica presso il Dottorato in 
Ingegneria e Architettura dell’Università 
degli Studi di Trieste interateneo con 
l’Università di Udine. 
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GIOVANNI FRAZIANO conseguita la 
laurea allo IUAV di Venezia completa 
la sua formazione a Parigi. Visiting 
professor a Nancy e Lione promuove e 
realizza iniziative culturali di richiamo 
internazionale. In qualità di ricercatore 
(1983-1996) e professore associato, 
insegna composizione architettonica 
presso lo IUAV fino al 2000. Ordinario di 
Composizione Architettonica e Urbana 
all'Università degli Studi di Trieste, svolge 
dal 2000 attività didattica e di ricerca. 
Già preside della Facoltà di Architettura, 
2009-2012, e dal 2013 al 2019 delegato 
del Rettore. Ha diretto presso l’ateneo 
triestino il Dipartimento di progettazione 
architettonica e urbana, il Dottorato di 
ricerca in Progettazione architettonica, la 
Scuola di dottorato in Scienze dell’uomo, 
della società e del territorio, il master 
in Cruise and yacht interior design. 
Dall’agosto 2017 è presidente del centro di 
divulgazione umanistica Stazione Rogers.

THOMAS BISIANI è architetto, presidente 
dell'Ordine P.P.C. di Trieste e professore 
a contratto presso il Corso di laurea 
in Architettura a Gorizia. Ha studiato 
urbanistica presso l'IFU di Parigi e si è 
laureato in architettura a Venezia nel 
2001. Nel 2010 consegue il dottorato in 
Progettazione Architettonica e Urbana 
all'Università degli Studi di Trieste con 
menzione di pubblicazione.

ADRIANO VENUDO architetto e PhD, 
è stato ricercatore in Architettura del 
Paesaggio presso il Dipartimento di 
Ingegneria e Architettura dell’Università 
degli Studi di Trieste dove attualmente 
insegna Progettazione del Paesaggio. Ha 
tenuto corsi e lezioni in varie università 
italiane e dal 2003 svolge attività 
didattica e di ricerca presso il DIA – 
UNITS sui temi della progettazione del 
paesaggio in relazione alle reti territoriali, 
approfondendo il rapporto con le 
infrastrutture viabilistiche.
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Questo lavoro indaga la formazione di collettività in alcuni degli spazi dove grande 
dimensione e commercio si incontrano: i centri commerciali. Se in principio i luoghi di 
costruzione del sociale risiedevano negli spazi aperti e vivi della città, come le piazze 
e i mercati, con il passaggio dalla fase preindustriale a quella moderna della società 
capitalista cominciano ad apparire altre e più ambigue forme, tutte espressione del 
bisogno di creazione di uno spazio interno, climatizzato, sicuro, il più grande possibile. 
Che ruolo ha l'architettura nel dare forma a quei luoghi né rigorosamente pubblici né 
genericamente privati, ma fruiti collettivamente? E in che modo il progetto 
architettonico dà effettivamente forma ai molteplici volti della collettività? E più nello 
specifico, è possibile trasformare le aree esterne di un centro commerciale della 
grande dimensione in un luogo di incontro collettivo?
Queste sono alcune delle riflessioni a cui questo libro cerca di dare risposta, 
consapevoli che vi è un elemento di confronto da cui non si può prescindere, sia che si 
pensi ad una contrapposizione che ad un ricongiungimento con esso, la città.
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