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Il 3 settembre 1971, Raymond 
Revenel, Presidente e Direttore 
Generale di Citroën, nomina 
Marlène Cotton a capo del Ser-
vizio Competizione della Marca. 

*** 
Si tratta della prima volta che 
una donna viene chiamata a 
esercitare questo ruolo, ma que-
sto non rappresenta certo un 
problema per l'Azienda, che in-
tende in questo modo esercitare 
una continuità con il lavoro svol-
to fino a quel momento da René 
Cotton, marito di Marlène, 
scomparso prematuramente. 

*** 
Del resto, la signora Cotton già 
da una decina di anni seguiva 
René, Direttore Sportivo della 
Casa del Double Chevron, re-
standogli accanto in un ruolo 
solo apparentemente seconda-
rio, ma di fatto stando sempre al 
suo fianco e conoscendo quan-
to lui i meccanici, i piloti e gli 
organizzatori. 

*** 
Capace, bella, bionda, elegan-
te, giovane madre di famiglia, 
Marlène diventerà anche mem-
bro della Federazione francese 
dello sport automobilistico, della 
Commissione Rally del Bureau 
dei costruttori automobilistici e 
consigliere tecnico del Ministero 
della gioventù e dello sport. 

*** 
Oggi Marlène Cotton vive a Niz-
za, è un'elegante e vivace an-
ziana signora ben conosciuta 
nel quartiere. 
L'abbiamo incontrata nel suo 
appartamento carico di ricordi 
(dopo essere rimasta vedova di 
René Cotton sposò infatti Jac-
ques Wolgensiger, il grande ca-
po della comunicazione Citro-
ën). 

*** 
Madame Cotton, quando co-
minciò a correre la CX? 
 
Faccio una premessa: nei pri-
mi anni Settanta Citroën era in 
difficoltà finanziarie che culmi-
narono con la fusione nel 
Gruppo PSA nel 1976. 
A quel tempo, la DS era a fine 
carriera e la produzione della 
SM era terminata. 
Il Service Competition venne 
spostato in un capannone più 
piccolo e il nostro budget ri-
dotto. 
Ciononostante, le prime CX ci 
vennero affidate per la prepa-
razione alle corse e gli inizi 

non furono davvero male per 
questo modello appena uscito. 

*** 
Quali furono le prime competi-
zioni alle quali la CX ebbe l'ono-
re e l'onere di partecipare? 
 
Ricordo il Rally del Marocco del 
1976, nel quale Deschaseaux 
portò una CX al quarto posto. 
Poi la Maratona Londra-Sidney 
dell'anno successivo, 30.000 
chilometri, quattordici Paesi, tre 
continenti, che costituì un test 
più che soddisfacente grazie 
alle CX 2400, che arrivarono 
terza con Paddy Hopkirk, quarta 
con Claude Laurent, settima 
con Jean-Paul Luc, più una 
quarta che giunse decima. 

*** 
Ci parli del Tour del Senegal, da 
Dakar a Dakar. 
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APPELLO AI LETTORI: 
 
Tutti sono invitati a collaborare alla creazione del nostro periodico:
inviate alla Redazione suggerimenti, lettere, aneddoti, materiale 
fotografico e quant’altro riteniate possa essere degno di pubblica-
zione. 
La Redazione si riserva di pubblicare il materiale pervenuto, che 
comunque non sarà restituito, ma andrà a far parte dell’archivio 
del Club. 
Anche in virtù del vostro aiuto si potrà mantenere inalterato il nume-
ro delle pagine e garantire la corretta cadenza semestrale. 
Grazie. 
La Redazione. 
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Era la fine di ottobre del 1977 e 
questa nona edizione lunga tre-
mila chilometri, di cui oltre metà 
su piste di sabbia e divisa in cin-
que tappe, fu un grandissimo 
successo: cinque CX 2400 ai 
primi cinque posti, di cui quattro 
ufficiali Citroën! 
Voglio ricordare i nomi degli e-
quipaggi: primi furono Descha-
seaux-Plassard, secondi War-
mbold-Geistdorfer, terzi Luc-
Alessandrini, quarti Lablanche-
N'Doye, quinti Hartmann-Thoma. 
Wolgensiger si occupò dei gior-
nalisti, ne furono invitati trenta in 
rappresentanza dei grandi quo-
tidiani regionali e delle riviste 
specializzate. 
L'evento venne chiamato Mis-
sion Crocolion e venne prepara-

to lungamente. 
Già da maggio avevo fatto la 
ricognizione del percorso con 
un piccolo aeroplano per pre-
disporre il piano di battaglia e 
quindici giorni prima del via i 
meccanici erano già in Africa. 

*** 
Perché Crocolion? 
 
Perché il leone è il simbolo del 
Senegal, il coccodrillo quello 
della nostra squadra. 

*** 
La preparazione fu comples-
sa... 
 
Assolutamente. 
Per diversi mesi l'atelier del Ser-
vice Competition aveva prepa-
rato le vetture secondo i limiti 

autorizzati dal regolamento dei 
Gruppi 1, 2 e 5 e furono percor-
si moltissimi chilometri perché 
l'affidabilità fosse ai massimi li-
velli. 
Le CX erano tutte con motore di 
2,4 litri con 115, 128 o 175 CV. 
A seconda della versione aveva-
no il cambio a quattro o cinque 
marce. 
L'alimentazione era a carbura-
tore per la 2400 Super e a inie-
zione L-Jetronic Bosch per la 24-
00 GTi. 
Pensate che di tutte le vetture 
partite ne arrivarono al traguar-
do solo sette, e cinque, appun-
to, erano CX, il che ci permise 
di vincere la Coupe des Con-
structeurs per il terzo anno con-
secutivo. 
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*** 
Quali le modifiche? 
 
Poche, le CX erano strettamente 
di serie, ma erano equipaggiate 
con l'opzione “Grande exporta-
tion” che comprendeva una 

SPACXZIO 

protezione sotto al pianale, fari 
supplementari, tubolari ante-
riori per gli eventuali incidenti 
con gli animali e grandi para-
spruzzi posteriori. 
C'era poi un roll bar di sicurez-
za. 

*** 
E per l'assistenza? 
 
Quella era assicurata da un'é-
quipe di dodici meccanici in sei 
squadre che si spostavano a 
bordo di CX Break e di furgoni 
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C35. 
Per fortuna il loro lavoro fu ridot-
to al minimo grazie all'eccezio-
nale affidabilità e robustezza 
della CX. 

*** 
Che gomme avevano? 
 
Avevamo scelto, in accordo con 
i piloti, pneumatici Michelin RC 
1 175x14 oppure, nei tratti di 
sola sabbia, dei Michelin Ra-
cing 230x14. 
Per i rifornimenti ci pensò Total, 
nostro partner, che possedeva 
in questa zona ben duecento 
stazioni di servizio, spesso in luo-
ghi desertici. 

*** 
Il successo in Senegal non bastò 
però ad accrescere il budget. 
 
Esattamente. 
Il nuovo PDG del Gruppo PSA, 
M. George Taylor, scomparso 
nel 1982 a 81 anni, dopo la vit-
toria venne a congratularsi nel 
nostro atelier per i risultati otte-
nuti con un budget così limitato. 

Purtroppo, nei mesi successivi 
le riunioni si susseguirono, le 
promesse anche, ma senza 
mai realizzarsi fino a quando 
minacciai di lasciare il mio 
ruolo per tornare “chez moi 
faire du tricot” (lavorare a ma-
glia, ndr). 
Nel 1978, sotto la pressione 
della crisi e delle circostanze, 
uno spirito di risparmio si allar-
gava a ogni settore e quello 
delle competizioni fu una delle 
prime vittime. 
Il nostro reparto venne chiuso. 
Poi, nel 1980, Guy Verrier fu 
incaricato del rilancio. 
Ma questa è un'altra storia... 

*** 
Avete però fatto in tempo a 
correre il Rally di Montecarlo 
del 1978. 
 
Di quella partecipazione sono 
molto orgogliosa. 
Dalla Direzione Generale arri-
vò la richiesta di dimostrare in 
un Rally la qualità del motore 
Diesel della CX. 

Preparammo in gran fretta tre 
vetture con motore 2200, le affi-
dammo ad altrettanti equipaggi 
femminili che le fecero arrivare 
prime nella classifica della ca-
tegoria Diesel Turismo di serie 
con Christine Dacremont, Ma-
riane Hoepfner e Marketta O-
ksala. 
Ripetemmo l'exploit al Tour de 
France 1978 quando, sempre 
nella categoria Diesel, arrivò 
prima Mariane Hoepfner. 
Quella volta però il motore era 
un 2500. 

*** 
E poi? 
 
E poi l'intenzione era quella di 
proseguire per tappe fino alla 
partecipazione finale della CX 
al Campionato del Mondo Rally. 
Ma, come detto, le cose anda-
rono diversamente. 

*** 
Grazie Marlène di questo straor-
dinario racconto che ci ha por-
tato indietro di quarant'anni. 
*** 
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