] Panorama storico [

Gennaio 1922 – per i 25 anni dell’ACM
 e per ottenere la rivincita dell’amara sconfitta dell’industria italiana automobilistica, venne presa la decisione di costruire nel Parco di Monza un impianto di 14 chilometri, la quale, pochi giorni dopo l’inizio dei lavori, riceverà il veto dal ministero di Roma per motivi di valore artistico e conservazione del paesaggio. Dopo parecchie pressioni della stampa e dell’opinione pubblica il ministero cambiò idea, autorizzando i lavori chiedendo sostanziali modifiche al progetto.

Aprile 1922 - costituzione della SIAS (Società Incremento dell’Automobilismo e dello Sport) a capitale interamente privato con i principali animatori del primo progetto di un circuito automobilistico permanente in Italia: il sen. Crespi Silvio, l’uff. Mercanti Arturo e l’ing. Puricelli Piero. La società doveva provvedere alla costruzione e gestione dell’impianto progettato dall’arch. Rosselli.

Maggio 1922 – realizzazione dell’impianto automobilistico all’interno del parco di Monza per un totale di 10 chilometri con una spesa prevista di 6 milioni di lire. La realizzazione durò, per essere pronti nel mese di settembre e per motivi d’orgoglio, solo 100 giorni.

3 Settembre 1922 – inaugurazione del circuito di Monza con una gara per vetturette e ben 100.000 visitatori  accorsi per l’evento che segnò l’inizio di una lunga serie, che per ben 80 anni d’attività fece poi diventare la pista famosa e leggendaria in tutto il mondo.

1923/1927 – è il periodo d’oro dell’Autodromo di Monza, sia per l’affluenza di pubblico cosi elevata e mai visto prima, sia per i contenuti tecnici messi in campo dalle varie case automobilistiche.

1928 - Nel corso del Gran Premio d’Italia e d’Europa si verificò il primo e più grave incidente nella storia dell’automobilismo italiano che provocò la morte del pilota Emilio Materassi e di ventisette spettatori. Il luttuoso avvenimento, dovuto ad una collisione sul rettifilo delle tribune, incise negativamente sulla disputa del Gran Premio d’Italia che venne temporaneamente sospeso.

1929/1933 - le vetture gareggiarono soltanto per il Gran Premio di Monza che, per motivi di sicurezza, fu disputato usufruendo unicamente dell’Anello d’alta velocità. Nel frattempo il presidente della Commissione Sportiva Automobilistica, l’appassionato mecenate siciliano Vincenzo Florio, aveva studiato un nuovo tracciato il quale, lasciando inalterate le strutture del circuito, utilizzava parte del circuito stradale e la curva Sopraelevata sud, raccordate da un breve rettifilo e da due curve a 90°: il cosiddetto “circuito Florio”, dello sviluppo complessivo di circa 6.680 metri. Il circuito completo di 10 chilometri venne ripreso dalle auto da Gran Premio nel 1932 e 1933, anno in cui sulla curva Sopraelevata sud perdettero la vita a causa di una macchia d’olio Campari, Borzacchini e Czaykowski.
1934 - Fu l’anno in cui furono utilizzati i settori comprendenti la Curvetta sud, la curva Sopraelevata sud, il breve raccordo “Florio” e metà del rettifilo delle tribune con una curva di ritorno da affrontare da fermo: sul circuito furono inserite due “chicanes” artificiali, il tutto con il risultato che le medie furono estremamente modeste.
1935/1938 - Nei due anni successivi le automobili tornarono al “circuito Florio” costellato di “chicanes”, nel 1937 si gareggiò sul circuito di Livorno.
1938 - Si ebbe l’ultima esibizione sul “circuito Florio”, perché dopo la disputa del Gran Premio d’Italia a metà settembre, fu messo in atto un ampio programma di modifiche dell’impianto che comprendeva il rifacimento del tracciato stradale, l’abbattimento delle due curve Sopraelevate della pista di velocità, la realizzazione di una nuova e capace tribuna d’onore in cemento armato, di nuovi box e fabbricati di servizio, e di due torri in stile monumentale/fascista per l’ingresso in pista con il podio per la premiazione e il rinnovamento degli impianti delle classifiche per il pubblico. I lavori furono completati entro l’anno successivo. Per quanto riguarda il tracciato stradale, il rettifilo centrale venne spostato più ad ovest e raccordato al rettifilo delle tribune mediante due curve caratterizzate da un raggio di 60 metri e da un’ampiezza di 90° le quali, per via del tipo di pavimentazione, furono denominate “curve in porfido
”. A nord-est venne realizzato una curva
 più ampia seguita da un’altra quasi a gomito per ricongiungersi al nuovo rettifilo e formando cosi un circuito adatto per prove automobilistiche.
1940/48 – Con il radicale rinnovamento proposta dall’ACM, il nuovo tracciato stradale misurava 6.300 metri e fu utilizzato fino a tutto il 1954. La nuova tribuna dell’arch. Ottavio Colitti e dell’ing. Alberto Cugini, capace di 1557 posti a sedere, con ristorante a piano terra e sovrastante torretta per i cronometristi, presentava caratteristiche tecnico ed estetico di grande valore.

Basti ricordare la voluta analogia della cabina dei cronometristi che si sporge in avanti per 12,4 metri con una cabina di un bombardiere dell’epoca
. Costruttivamente la tribuna presenta alcune soluzioni interessanti; in particolare, per eliminare i pilastri all’interno del salone ristorante, si progettarono dei tralicci portanti la gradinata e, nel nodo superiore, il pilastro anteriore formante il telaio della copertura a sbalzo; in questo modo sono in carico circa 100 t, essendo l’interasse dei tralicci di 6 metri e la loro luce di 11,6 metri. Terminata nel mese di settembre 1940, in relazione alla costruzione dell’ingresso alla pista nella posizione attuale, la nuova tribuna fu collocata sull’asse di tale ingresso evidenziato delle due torre, anziché nel posto già occupato dalla vecchia tribuna d’onore. I trenta box di rifornimento ricostruiti in muratura, l’ingresso monumentale della pista, l’aumentato numero delle dimesse, il rifacimento o la costruzione ex-novo di fabbricati adibiti ai più vari compiti, costituirono il nucleo delle innovazioni apportate all’impianto nell’imminenza della seconda guerra mondiale. La guerra determinò la sospensione di ogni attività e durante il periodo bellico l’Autodromo assunse le più svariate funzioni, tra cui quella di rifugio per gli archivi del Pubblico Registro Automobilistico, per alcuni uffici dell’Automobile Club Milano e perfino per le fiere sfollate dal giardino zoologico di Milano. Nell’aprile del 1945 il rettifilo delle tribune ospitò una parata di mezzi corazzati alleati che ne sgretolò il fondo. Poco più tardi vaste aree, soprattutto nella zona meridionale del circuito, furono adibite a deposito di automezzi militari e di residui i bellici. Il ripristino integrale dell’autodromo venne deciso dall’Automobile Club Milano all’inizio del 1948. Ancora una volta in un lasso di tempo estremamente breve - non più di due mesi – l’impianto venne restituito alla funzionalità originaria con il riordinamento delle sue strutture e l’attuazione delle modifiche che erano state predisposte alla fine del 1938 e non erano state ancora realizzate.
1949/1954 - Nella sua nuova veste l’Autodromo continuò la sua attività a pieno regime. In questo periodo gli impianti vennero perfezionati e completati.
1955 – venne intrapreso di realizzare opere che trasformassero l’intero complesso sotto il profilo della funzionalità. Si ripristinò infatti un circuito di complessivi 10 chilometri comprendente, come il progetto originario del 1922, un settore stradale ed un settore d’alta velocità, salvo un arretramento a Nord per ricavarvi un sottopasso, con intersezione con il circuito stradale. Per quanto concerne il tracciato stradale, ne fu ridotta la lunghezza accorciando il rettifilo centrale e quello delle tribune raccordati mediante la costruzione, a Sud, di una curva a falda unica e lieve inclinazione trasversale, caratterizzata da un raggio crescente verso l’uscita e perciò denominata “parabolica”, che andava a sostituire le due curve in porfido, la lunghezza del tracciato si portava a 5.750 metri. Vennero anche costruite due torre di segnalazioni con quadri luminosi sul rettilineo principale ai lati della tribuna d’onore e 14 torrette metalliche lungo il percorso infine sorse dietro i box una piccola zone denominata villaggio dell’Autodromo.

1957/1958 – venne organizzato dall’intraprendente direttore dell’impianto ing. Giuseppe Bacciagaluppi una corsa unica nella storia di Monza: la 500 miglia svoltasi solo sull’anello di alta velocità, gara aperta alle vetture di Formula Indianapolis, rendendo all’epoca con la media di 284,916 kph il circuito di Monza il più veloce del mondo. 

1959 - per la migliore utilizzazione del circuito, a seguito del crescente successo di adesioni alla formula addestrativa junior venne realizzato un raccordo di pista collegante a nord il rettifilo delle tribune con quello centrale; detto raccordo “Junior”, ad andamento sinuoso, era un tracciato che in origine misurava 2.385 metri. Per facilitare il transito nella zona nord dell’area dell’Autodromo venne costruito nel 1960 il sottopasso BP.

1961/1963 - fu attuato un importante piano di opere di sicurezza che interessavano l’intero circuito combinato di 10 chilometri e comportavano sistemi di protezione in reti rinforzate e “guardrail” accuratamente progettati e realizzati. Nel 1962 venne costruito, su richiesta della Federazione Italiana Autoveicoli d’Epoca, un padiglione situato dietro il recinto delle rimesse e destinato ad accogliere autoveicoli e motoveicoli. Si tratta di una costruzione moderna ed architettonicamente originale, con pianta a forma di rombo e copertura costituita da due volte a vela a pianta triangolare unite su uno dei lati; le volte, a struttura in laterizio armato, sono sostenute da sei arconi perimetrali in cemento armato. Le quattro facciate esterne sono interamente chiuse da vetrate su intelaiatura in alluminio anodizzato. La struttura di copertura, di notevole impegno costruttivo, è stata realizzata mediante giustapposizione di parti (spicchi e cupole delle volte) fabbricati prima e posate in seguito con gru (fig.48 e 49). Il padiglione occupa un’area di 850 metri quadrati ed ospitò numerosi modelli normali e da competizione, tra i quali alcuni pezzi rari, per il museo dell’Autodromo oggi scomparso. Nel 1963 fu interamente ricostruita la zona dei box con l’abbattimento del fabbricato esistente che ospitava ventiquattro box di rifornimento e ventidue di rappresentanza. Le opere compresero la realizzazione di una corsia di servizio protetta da antistante muretto, la ricostruzione in posizione più arretrata di trenta box di rifornimento e di altri otto con funzioni tecniche, mentre per la direzione gara fu costruito un edificio a tre piani, con relativi servizi. 

1965 – realizzazione di un impianto d’illuminazione della pista junior per gare in notturna, mentre nell’area interna realizzarono un campeggio, una piscina olimpionica con servizi e una pista circolare per automodelli. 

1966 - Per le riprese del film di Frankenheimer, si risistemò la sopraelevata che fu teatro di alcune scene memorabili del film
 “Grand Prix”, diventate con il tempo storiche sotto il profilo documentario.

1971 - Nella primavera dello stesso anno si avviarono lavori per migliorare le condizioni recettive e di visibilità del pubblico: la costruzione della  tribuna “Shell” coperta in cemento armato della capienza di 2.000 posti, realizzata con il contributo della compagnia petrolifera, all’esterno della staccata della curva “parabolica” e l’erezione di terrapieni lungo il tratto di rettifilo precedente la citata tribuna e lungo l’intero perimetro della zona all’interno della stessa curva, con gradinate in cemento armato capaci di oltre 10 mila posti a sedere.

1972/1973 - Per ridurre le alte velocità vennero realizzate alcune “chicanes” che poi furono trasformate in vere e proprie varianti. Nuove misure di sicurezza s’imponevano nel frattempo in relazione al progressivo aumento delle prestazioni delle vetture. Ciò era dovuto, oltre all’accresciuta potenza dei motori, all’adozione di pneumatici di grande sezione con mescola ad alto coefficiente di aderenza e battistrada liscio
, nonché a dispositivi aerodinamici sempre più efficienti in curva. Le condizioni generali di equilibrio che ne scaturivano in gara avevano determinato a Monza competizioni sempre più accese e pericolose, con raggruppamenti di numerose vetture nelle posizioni di testa e le vetture stesse si erano fatte d’altra parte sempre più leggere e più fragili. Furono quindi realizzate due “chicanes” che avevano lo scopo di ridurre la velocità all’entrata delle curve più rapide del tracciato, la curva Grande e la curva del Vialone. Nel 1973 venne costruita una nuova tribuna a Lesmo, con struttura in ferro e muratura, in sostituzione della tribunetta installata nel 1948, distrutta poi nel 1995 con i cambiamenti per le vie di fuga.

1976 - in sostituzione della “chicane” situata sul rettifilo delle tribune fu realizzata, nel tratto del medesimo rettifilo dopo l’inizio della curva nord della pista di velocità, una variante costituita dalla successione di due curve sinistre e due curve destre alternate, di raggio e di ampiezza tali da ridurre la velocità di percorrenza a circa 100 kph all’ingresso e 120 kph in uscita. la velocità massima sul rettifilo d’imbocco della curva grande veniva così ridotta da oltre 300 a circa 180 kph. Contemporaneamente un’altra variante fu costruita a circa 300 metri dall’ingresso della prima curva destra di Lesmo, costituita da una curva sinistra seguita da una curva destra e comportante la diminuzione della velocità massima sul rettifilo d’imbocco da 280 a 180 kph.

1979/1981 - In questo periodo furono apportate numerose e sostanziali modifiche agli impianti e alle protezioni di pista, rese necessarie sia dalle esigenze operative e di comfort, sia dall’adeguamento delle condizioni di sicurezza alla crescente pericolosità delle vetture di Formula Uno. Aderendo alle richieste della FOCA (l’associazione dei costruttori di Formula Uno), il numero dei box fu aumentato da trenta a quarantasei; dietro ai box venne creato un “paddock” e un recinto verifiche di oltre novemila metri quadrati, nel quale i concorrenti potevano muoversi ed operare agevolmente; il corridoio box anteriore venne ampliato da 9 a 12 metri e suddiviso in tre corsie. Per quanto riguarda le misure di sicurezza, ad un complesso di opere per l’ampliamento delle banchine esterne delle curve di Lesmo e del Vialone, con formazione di banchi di sabbia e installazione di speciali barriere in pneumatici, fece seguito l’ulteriore ampliamento della banchina esterna nel tratto di circa 300 metri della curva Grande sino alla curva della Roggia, con conseguente spostamento dell’esistente ponte Dunlop (poi Campari). Il rinnovamento delle strutture continuò negli anni successivi. 

1982/1988 – le principale opere furono: il nuovo podio per la premiazione (1982); l’ampliamento del paddock con l’aggiunta di 3.500 m² (1983); la sostituzione e copertura di tutte le tribune del rettilineo centrale ai lati della tribuna d’onore per un totale di 8.943 posti (1983-85); rafforzamento delle barriere invalicabili per evitare l’invasione della pista prima del termine della gara (1985); la modifica del raccordo junior con l’estensione delle zone di sicurezza in entrata e in uscita; la costruzione di un nuovo fabbricato del campeggio per l’accettazione, gli uffici e lo spaccio; la ripavimentazione dei 20.000 m² del paddock, di cui 3.500 rivestiti con mattonelle ecologiche (1986); il rifacimento della copertura della tribuna di Lesmo, crollata dopo un’eccezionale nevicata (1987); la sostituzione delle tribunette della curva sud con una nuova tribuna coperta capace di 2.500 posti (1988); la sostituzione di tutte le reti frenanti con barriere di pneumatici e la triplicazione di circa 3.000 metri di guard-rail a notevole miglioramento delle protezioni di pista (1988-89).

1989 - si è potuto finalmente dare il via all’opera principale, cioè il nuovo complesso box, dopo una lunga e defatigante trattativa con i Comuni di Monza e di Milano (proprietari del Parco) e con la Regione Lombardia per ottenere le necessarie autorizzazioni. L’ampliamento dei box e il potenziamento delle strutture per la stampa erano da tempo richieste sia dalla FIA
 sia dalla FOCA che, alla loro realizzazione, avevano condizionato lo svolgimento del Gran Premio d’Italia all’Autodromo di Monza. Il nuovo complesso box occupa all’incirca il fronte impegnato dai box precedenti e si sviluppa per una lunghezza di 196,30 metri, una larghezza di circa 12,90 metri e per un’altezza complessiva di due piani fuori terra. L’immagine è quella di una costruzione ad alta tecnologia e di notevole leggerezza visiva. L’inclinazione della parete totalmente vetrata sul fronte pista assolve a tre importanti funzioni: evitare la riflessione della luce solare sulla pista e quindi l’abbagliamento dei piloti, diminuire la trasmissione del calore all’interno, permettere una più agevole visibilità della corsia box dove sostano le vetture. Tale parete insonorizzata garantisce un abbattimento del livello di rumorosità di 40 db. A servizio del complesso box sono state installate, parzialmente in locali sotterranei, nuove centrali tecnologiche dimensionate per servire anche altre utenze dell’Autodromo (uffici, direzione gara, ristorante). Esse provvedono alla produzione e distribuzione dell’acqua calda e refrigerata per gli impianti di climatizzazione della sala stampa e degli uffici di rappresentanza e di ospitalità, e dell’acqua calda per i servizi dell’edificio e per le docce dei meccanici. L’acqua viene riscaldata sfruttando processi di recupero di calore dai gruppi frigoriferi e dal compressore d’aria, installato per alimentare la rete di aria compressa a servizio dei 48 box. Insieme alle strutture, sono stati potenziati o sostituiti anche altri impianti tecnologici e ne sono stati installati dei nuovi. Tra questi, assai importante è il sistema integrato per la rilevazione, l’elaborazione e la trasmissione di dati, nonché per il controllo a distanza dell’impianto televisivo a circuito chiuso e per il collegamento dei telefoni di pista, con rinnovamento delle relative apparecchiatura. 

1994/1995 - la pista di Monza è stata nuovamente oggetto di alcuni interventi finalizzati al suo adeguamento agli standard di sicurezza richiesti dalla FIA. Le modifiche, che non hanno comunque mutato la fisionomia del tracciato, sono iniziate nell’estate del 1994 con il cambiamento del disegno della seconda curva di Lesmo. Più numerosi i lavori eseguiti prima del Gran Premio d’Italia del ‘95 in vari punti della pista. La curva Grande è stata spostata verso l’interno di una decina di metri al fine di guadagnare spazio al suo esterno, spazio che ora ha raggiunto la considerevole profondità, nel punto di massima criticità, di 118 metri tra pista e guard-rail. La variante della Roggia non ha subito modifiche ma è stata anticipata di circa 50 metri in modo da posizionarla in un punto con margini laterali più ampi. L’intero tratto delle due curve di Lesmo, dall’ingresso della prima all’uscita della seconda è stato arretrato verso l’interno pista di una quindicina di metri per incrementare lo spazio di fuga. Dopo tutti gli “spostamenti” lo sviluppo totale del circuito è diminuito di 30 metri rispetto ai 5.800 di prima. Gli altri lavori compiuti nell’estate del 1995 hanno riguardato la costruzione di un nuovo centro medico, ampliato, modernizzato e dislocato in una posizione più razionale, facilmente raggiungibile anche dai box; accanto ad esso è stato creato un eliporto di soccorso. I lavori, nel loro complesso, sono costati circa 5,5 miliardi di lire, a carico della SIAS
. Le innovazioni hanno purtroppo comportato per scelta l’abbattimento di 185 alberi e ciò ha scatenato in alcuni ambienti accese polemiche che si sono comunque presto esaurite dato che per ogni albero tagliato (anche malato o di scarso interesse botanico) è stata prevista la messa a dimora di tre alberi per un totale di 555 in altre zone dell’area dell’Autodromo. Questa operazione è stata compiuta dopo che una speciale commissione tecnica formata da rappresentanti della Regione Lombardia, dei Comuni di Milano e Monza, della Soprintendenza regionale ai monumenti e del Consorzio della Valle del Lambro ha portato a termine lo studio idrogeologico della zona per mettere ordine nel patrimonio arboreo.

1997 - i posti a sedere dislocati in varie tribune sono stati portati da circa 45 mila a quasi 51 mila, mentre il padiglione che ospitava il museo delle auto storiche è stato destinato ad altri usi.

2001 – l’Autodromo riceve finalmente il via libero nel tardo mese di luglio per gli ulteriori lavori di ammodernamento del complesso dei box
, potendo cosi completarlo e realizzare nuovi edifici in sostituzione dei vecchi per le stesse destinazioni d’uso. Il neo di questa operazione rimane l’allargamento del “paddock” a scapito del sempre apprezzato villaggio dell’Autodromo, un opera a scala umana rimasta nel tempo immutata e parte integrale dell’identità nazionale ed internazionale dell’Autodromo di Monza, come lo era soprattutto il simbolo di Monza-Autodromo l’ingresso monumentale alla pista del 1938/1939. Intanto poco prima la direzione aveva ultimato i lavori della nuova prima variante, voluta dalla associazione dei piloti di Formula Uno, cambiando un aspetto della pista molto apprezzato per l’alto valore spettacolare che offriva.
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� - sigla che sta per l’Automobile Club di Milano, sede locale dell’ACI.


� - le due curve di sud-ovest furono pavimentate con un manto di cubetti di porfido di Cuasso al Monte, con giunti sigillati in mastice bituminoso su fondazione in massicciata di ghiaia.


� - le curve a nord furono realizzate in lastrine di calcestruzzo posate in malta su massicciata di ghiaia.


� - rif. M. Galbiati, lezioni agli studenti presso lab. di Allestimento ed architettura degli interni, corso di laurea in Design, Politecnico di Milano, A.A. 1999-2000, con nota del relatore “nessuno lo ha mai fatto o voluto fare notare”.


� - un film con attori d’eccezione: James Garner, Eva Marie Saint, Yves Montand, Toshirô Mifune, Françoise Hardy, Phil Hill, Graham Hill, Richie Ginther, Lorenzo Bandini, Bruce McLaren, Jack Brabham e Jim Clark solo per citarne alcuni.


� - in gergo tecnico viene chiamato “slick”.


� - sempre con riferimento alla Fédération Internationale de l’Automobile.


� - la SIAS è sempre come prima citato la società di gestione dell’impianto Monzese.


� - si veda nella sezione allegati il breve documento sugli interventi previsti in zona box.





