SPACXZIO

INTERVISTA A ROBERT OPRON

A cura della Redazione

Dobbiamo, ancora una voltq,
pubblicamente ringraziare Mon-
sieur Opron per la sua squisita
disponibilitd nel concedere al
nostro Presidente Cotti l'intervista
che pubblichiamo integralmen-
te.

Il “misfatto” & avvenuto il 12 apri-
le 2002 nella sede del Club.

La ftraduzione ha richiesto
limpegno mentale dell’unico
neurone utile di Aurelio Marigo.

Caro Signor Opron, siamo felici
di averla qui con noi. Il CX Club
€ una realta giovane; & sorto
circa due anni fa ed attualmen-
te conta olire 30 soci; in ltalia si
stima che ci siano circa 200
possessori di CX.

Ora vorremmo prendere
'occasione per porle alcune
domande.

Cominciamo dall’inizio:

D. Quanti anni aveva quando €
entrato a far parte della Citro-
én?

R. Non mi chieda i numeri per-
ché non me li ricordo mai.

D. Ci parli di Flaminio Bertoni;
qual é stato il suo rapporto con
lui? Cosa le ha trasmesso? E
quando €& venuto a mancare,
quanto e stato importante per lei
continuare l'opera di Berfoni in
casa Citroén?

R. E difficile rispondere a questa
domanda.

Una cosa e sicura: ero molto
giovane ed allora non mi rende-
vo completamente conto
dell'importanza della situazione.
Bertoni & stato per me un mae-
stro ed io nutrivo molto rispetto
nei suoi confronti; ammiravo

molto la sua forza e la sua e-
norme cultura; dalla prima vol-
ta ho frovato in lui un tecnico,
un artista, un filosofo, una per-
sona capace di servirsi della
complessita del sapere umano
per costruire cose semplici e
belle; questo era un elemento
NuoVvo.

Non sono mai stato completa-
mente d’accordo con Bertoni e
per questo siamo diventati, per
cosi dire, complementari e lui,
dal canto suo, ha rispettato
molto il mio lavoro.

Bertoni, come tutti i grandi arti-
sti, era una persona molto diffi-
cile nelle relazioni con gli altri;
aveva una persondlitd molto
forte, che cancellava tutto cido
che gli stava intorno. Il suo ca-
rattere era molto difficile, spes-
SO collerico.

Ma fondamentalmente era una
persona dotata di grande uma-
nitd e bonta; bonta intesa come
generosita.

Nella parte conclusiva della sua
vita & divenuto molto barocco:
la sua vettura preferita era 'Ami
6; 'Ami 6 e stata sicuramente
un’auto straordinaria e molto im-
portante per lui ma non si collo-
ca sulla stessa linea della DS.
Bertoni diventa “barocco” men-
tre io sono “classico”.

Non bisogna contrappotrre
“classico” a “barocco” e non si
fratta di un giudizio di valore; ci
sono, infatti, delle opere d’arte
classiche e delle opere d'arte
barocche.

Con Bertoni ci si divertiva nel
cercare una definizione adatta
a queste due parole; un giorno
mi ha detto: “caro Opron, il clas-
sico pud dirsi perfetto quando
non € piu possibile togliervi nul-
la; viceversaq, il barocco pud dir-
si perfetto quando non & piu
possibile aggiungervi nulla.”

In base a questo senso della
complementarietd ho potuto
comprendere bene Bertoni ed
assimilare il suo metodo di lavo-
ro che era molto spontaneo e
diretto.

Gli bastava anche solo un pez-
zetto di carbone trovato per ter-
ra per fare uno schizzo su un
pezzo di carta o su una parete
quando aveva lispirazione.

Ma i suoi disegni erano sempre
improntati alla ricerca del movi-
mento.

Il soggetto “automobile” all’inizio
della sua ricerca era solo la DS;
rappresentava la ricerca del
movimento e dell’espressione
automobilistica.

Non e certo facile spiegare que-
sto concetto ma & fondamenta-
le per dimostrare chiaramente la
differenza tra Bertoni, che se-
condo me e stato il piu grande
creatore di automobili, e gli altri.
Chi puo essere assimilato a Ber-
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toni?
E difficile.
Ci sono stati in tutto il mondo

grandi creatori d’automobili: per
esempio negli Stati Uniti c’é stato
Earle che ha lavorato per la Ge-
neral Motors ed era una persona
eccezionale; poi c’e stato Mi-
tchell ed i grandi ingegneri a-
mericani come Stevens; poi ab-
biamo avuto i grandi italiani co-
me Bertone padre, Pininfaring,
Fulera ed altri che non sto ad
elencare.

Ma tutti costoro si sono applicati
solo alle automobili; disegnava-
no bene, con precisione, ma
non avevano questo approccio
artistico.

D. L'epoca di Bertoni & stata ben
descritta nei libri di storia; suc-
cessivamente sembra che in Ci-
froén sia calato il silenzio; cosa
succedeva dllora in Citroén?
Perché non € mai statlo ben
chiaro al grande pubblico che
era lei il successore di Bertoni?

R. Perché non faceva parte del-
la filosofia Citroén; nemmeno
allepoca di Bertoni non si parla-

va di Bertoni.

Quando la DS é stata esposta
alla Biennale di Milano, in posi-
zione verticale, Bertoni in perso-
na ha scritto agli organizzatori
per comunicare loro che si frat-
tava di una sua opera perché
non ne erano al corrente.

Alla Citroén si lavorava in grup-
po; infatti Bertoni ha realizzato
la DS in collaborazione con Le-

febre; infatti Lefévre disse a
Bertoni che avrebbe voluto
un‘auto che avesse il muso
spiovente.

Non c’era solo Lefévre ma an-
che grandi progettisti come
Muratet, Estaque, Mages, |l

grande inventore del sistema
idraulico Citroén, e tutti lavora-
vano in gruppo; hon c’erano
compartimenti.

Ma Bertoni apportava al grup-
po di lavoro la dimensione spi-
rituale, che era fondamentale;
senza Bertoni, le Citroén non
sarebbero state delle Citroén.
Bisogna riconoscergli questo,
ma allepoca non se ne parla-
va.

Alla Michelin c’era la stessa si-
tuazione: tutti lavoravano

nel’ombra, mai alla luce del so-
le.

Era necessaria molta umiltd e
Bertoni era senza dubbio una
persona molto semplice, non
era certo una “prima donna”.

D. Durante il suo periodo alla
Citroén é& riuscito a mettere in
pratica tutto cid che aveva nella
sua immaginazione o le rimane
qualcosa di incompiuto 0 non

ben riuscito?

R. Per esempio non mi piaceva il
cruscotto della DS, che era stato
progettato dal gruppo di Robert
Michel; secondo me fu un capo-
lavoro il primo cruscotto della
DS, quello di forma allungata.
Inoltre non ero d’accordo sulla
Dyane.

D. Ci racconta la storia della
Dyane?

R. La Dyane e stata un’idea di
Bercot, che con essa voleva so-
stituire la 2CV o creare un mo-
dello intermedio tra la 2CV e
'Ami 6, il tutto senza nuovi inve-
stimenti.
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Doveva servirsi, quindi, delle ca-
tene di montaggio di Levallois,
che avevano una larghezza
contenuta, basata sulle dimen-
sioni della 2CV; non si poteva,
quindi, costruire a Levallois una
vettura piu larga della 2CV.

Si voleva, inoltre, abbandonare
la fabbricazione dei pannelli di
rivestimento interno delle porte
della 2CV, che non erano imbot-
titi ma erano deboli e diventava-
no spesso ondulati per le tensio-
ni cui erano sottoposti.

Renault.

La storia insegna che le grandi
idee giungono nello stesso mo-
mento per tutti; infatti Renault
aveva avuto lidea di fissare |l
padiglione al tetto; la stessa
idea era venuta anche a Berto-
ni ma, sfortunatamente, dopo.
Dreyfus, il Presidente della Re-
nault, non ha voluto cedere |l
brevetto a Citroén, se non in
cambio di una congrua quanti-
ta di denaro; su questo la Citro-
én non era d’accordo per cui

hanno scelto il mio progetio;
Giugiaro ha poi venduto il suo
all’Alfa Romeo.

D. Per quanto riguarda la SM,
auto magnifica, essa non ha go-
duto di molta fortuna all’epocaq;
forse per la crisi petrolifera di
quegli anni?

O era troppo avanzata per
'epoca?

R. Non c’era una rete commer-
ciale adatta a questo genere di

Si € deciso, quindi, di usare
limbottitura.

Ma se non si poteva fare
un’auto piu larga, con fian-
cata convessa verso
I'esterno visto che la catena
di montaggio aveva delle
dimensioni strette e predefini-
te, si & pensato di sviluppare

Su GS, SM e CX non ho nulla
da rimpiangere; inolfre, ab-
biamo realizzato tali modelli
molto rapidamente, tanto che
non abbiamo avuto il tempo

una fiancata concava verso per porCI de”e domcnde

I\'esterno.
E stata una buona idea dal

automonbili.

La rete Porsche non ha sof-
ferto per la crisi petrolifera
anche se vendeva una
coupe veloce; lo stesso va-
le per la Ferrari.

D. Ma si trattava di un feno-
meno limitato.

Mi sembra che Citroén e
Maserati volessero costruire
un’ammiraglia, anche se di

punto di vista tecnico.

Ma trovo che non sia stata
un’auto che abbia dato
limpressione di godere di buo-
na salute!

D. Ci racconta di dltre cose che
dll’epoca non le sono piaciute,
per esempio su GS, SM e CX?

R. Su GS, SM e CX non ho nulla
da rimpiangere; inoltre, abbia-
mo redlizzato tali modelli molto
rapidamente, tanto che non ab-
biamo avuto il tfempo per porci
delle domande.

In quel periodo c’era in ballo
anche il famoso progetto “F”,
che é stato abbandonato; tale
progetto & costato molto a Citro-
én, che aveva gid pagato
dall’inizio un responsabile ameri-
cano; e stato abbandonato an-
che perché il procedimento di
costruzione dei pannelli delle
porte era un brevetto Renault;
anche Bertoni aveva chiesto il
brevetto, ma tre settimane dopo

pensd di abbandonare il pro-
getto.

La “F” doveva essere una berli-
na a due volumi, molto sempli-
ce, e, secondo me, non ben
riuscita; ero contento di ab-
bandonarne il progetto.

Ci si & concentrati, quindi, sulla
GS, sulla quale ho lavorato da
solo.

D. In ltalia, nello stesso periodo,
veniva lanciata l'Alfasud, che
aveva una linea del tutto simi-
le; la Gs €& stata presentata
qualche mese prima...

R. All'epoca ero giovane e non
godevo ancora della piena
fiducia di tutti; ho saputo suc-
cessivamente che Citroén ave-
va chiesto un disegno a Giu-
giaro, il quale aveva proposto
il progetto dell’'Alfasud. Giugia-
ro e stato pagato per il suo la-
voro, io ho disegnato la GS ed,
infine, i vertici della Citroén

fatto si trattava di una cou-
pe; le vendite sono state buone
in Italia ed in Francia.
Era una vettura meravigliosa ma
il suo periodo di costruzione &
stato breve. Perché questo?

R. Secondo me Citroén non ave-
va una rete commerciale in gra-
do di vendere auto d’alta gam-
ma.

D. Noi riteniamo che la CX sia
stata 'ultima auto ad incarnare
lo spirito Citroén.

E d'accordo?

R. Non € mio compito quello di
giudicare; tutti coloro che ama-
no la Citroén potranno dare la
loro opinione sulla questione.
Non ho niente da aggiungere.

D. Ha lasciato Citroén proprio
alla fine della CXI

R. Per la precisione, & stato
allinizio della CX: & stata pre-
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sentata nel 1974 menire io me
ne sono andato nel 1973...

D. Per approdare alla Renault,
dove ha disegnato la Fuego e la
“25”, entrambe molto belle.

R. Non ho voluto lavorare per
Peugeot.

Non ero d’accordo con la dire-
zione di Peugeot.

Ho sempre detto: non lascio Ci-
troén, lascio Peugeot.

Taylor, che e stato il primo Presi-
dente di Citroén dopo I'acquisto
da parte di Peugeot, € venuto a
Vélizy per conoscere i responsa-
bili dei vari studi; noi lo abbiamo
invitato al ristorante.

Era un tipo molto simpatico; a-
veva una Peugeot 504 che ha
parcheggiato dove c’era un
cordolo in cemento; era andato
indietro, in retromarcia, fin sopra
il cordolo.

Era arrivato da solo; all'uscita ha
chiesto a quattro persone di sali-
re sulla sua auto (Mages, Esta-
que, un altro che non ricordo,
ed io); saliti sulla vettura, il nostro
peso I'ha fatta abbassare e,
quando € partito, ha raschiato
sul cordolo.

Ho detto a Taylor; “se avesse a-
vuto una Citroén, non avrebbe
avuto problemil”,

Questo e stato il mio primo con-
tatto con lui.

Taylor era una persona dotata di
uno spiccato senso
dellumorismo; mi  ha detto:

“penso che sara difficile lavo-
rare insieme”; a mia volta gli ho
risposto: “non sarda affatto diffi-
cile; basta che lei faccia come
noi le diremo”.

Ben presto Taylor € diventato
molto “citroénista”, anche trop-
po; per questo Peugeot lo ha
ben presto allontanato.

Ed e stato un danno, perché,
fosse stato per Taylor, la Citroén
avrebbe potuto mantenere la
sua filosofia.

L’aftuale Presidente gli somi-
glia; ma purtroppo fra i due c’eé
stato Calvet, un finanziere.

I grandi capi delle industrie
non devono essere finanzieri; i
finanzieri hanno un aliro ruolo.

D. Da cosa bisogna partire e
cosa bisogna poi seguire per
disegnare un'auto?

R. Innanzi tutto bisogna avere
delle convinzioni.

Ho gid parlato del movimento
per Bertoni, convinzione che ho
seguito e sviluppato anch’io.
Bertoni si ispirava molto anche
agli animali; spesso si metteva
a disegnare le auto con da-
vanti a sé libri che raffigurava-
no insetti e pesci: ricercava
l'ispirazione nella natura.

Se non c’é una riflessione filoso-
fica di base non si costruisce

qualcosa d’'importante.

Gli stilisti disegnano ma non
sanno perché; se si chiede loro
per quale motivo stanno facen-

do un certo disegno, sono con-
vinto che spesso non sono in
grado di rispondere.

D. Fra gli sfilisti moderni, ce n'é
uno in cui si riconosce?

R. Da Silva, che € uno dei mi-
gliori dell'ultima generazione; ha
lavorato all’Alfa Romeo ed ora &
alla Seat, in Spagnqg; io credo
che ben presto dirigera tutto
linsieme stilistico della Vokswa-
gen; e un tipo straordinario.

D. Le ultime Citroén (C3, Pluriel,
Picasso) sono, secondo lei, in
linea con la fradizione Citroén o
se ne discostano?

R. Qualcosa ritorna, anche se
non tutto € ancora affermato;
ma sono state lanciate temati-
che interessanti.

Al primo approccio con la Picas-
SO non si capisce bene quale
sia la parte anteriore e quale
quella posteriore.

D. Qualcosa di simile si pud dire
per la Renault!

R. Infattil
Si sacrificano un po’ froppo alla
moda.

D. Pensavo che fosse un risultato
delle ricerche svolte nella galle-
ria del vento.

R. Non credo perché non ha
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I'aria di una ballerinal

D. Per disegnare un’auto, secon-
do lei, bisogna cercare di realiz-
zare un’opera d'arte o, piu sem-
plicemente, qualcosa di pratico,
adatto all’'uso quotidiano?

Sicuramente bisogna pensare
alla praticita.

Bercot, a questo proposito, ripe-
teva una frase che rendeva be-
ne questo concetto: “quando
disegnate qualcosq, chiedetevi

ma francamente, secondo me,
il grande pubblico non I'ha ca-
pita.

Non era un’idea di uno stilista
per redlizzare qualcosa di sim-
patico o per fare il contrario di
cio che viene fatto dagli altri.

E la combinazione di tre para-
metri: uno relativo alla retrovi-
sione, uno all’apertura del co-
fano del bagaglicio (e Bercot
non voleva un’auto a cinque
porte), ed uno estetico; infatti,
io non volevo modificare il pro-

D. La copertura della ruota po-
steriore (amovibile in caso di ri-
mozione del cerchione)
allepoca era stata pensata in
funzione dell’estetica o
dell’aerodinamica?

R. Né dell'una, né dell’altra.
Faceva parte della filosofia Ci-
troén.

Un giorno Cadiou, che dirigeva
il reparto studi, e per me era co-
me un padre, mi ha detto che |l

sempre quale vantaggio po-
tra trarne il cliente”.

D. Una caratteristica dei tre
costruttori francesi € quella di
costruire auto utili tutti i giorni,
da usare per il lavoro, la fa-
miglia, il tempo libero. Gli
italiani, invece, aspirano al
belloin sé......

R. Non sempre cid & vero.

Non ho voluto Ilavorare per
Peugeot.
Non ero d’accordo con Ila di-
rezione di Peugeot.
Ho sempre defto: non lascio
Citroén, lascio Peugeot.

simbolo della Traction Avant
era la ruota anteriore; tutto
il resto doveva essere na-
scosto.

Ed io sono rimasto fedele a
questa filosofia di base del-
la Citroén.

D. E cormetio affermare che
si ritrova qualcosa della CX
sulla XM?

E cosq, eventuaimente?

La Multipla non € bella, anche
se la bellezza & molto soggetti-
va; non si riferisce solo allarte
grecal

E un’idea intelligente e pratica,
bisogna riconoscerlo.

Sembra un po’ antipatica per
quella zona e quei fari posti sot-
to il parabrezza; ma sono ele-
menti molto importanti per la for-
ma del parabrezza, che & stato
posto piu in alto.

Bisognerebbe spiegare in antici-
po al pubblico perché la vettura
e fatta in un certo modo.

L'auto diventa un’opera d'arte
successivamente ma la volonta
non €& quella di costruire
un’opera d’arte; solo in seguito
potrd essere considerata
un’opera d’arte.

D. Tomiamo a parlare della CX.
La forma concava del lunotto
posteriore & stata compresa dal
pubblico oppure no?

R. Forse qualcuno I'ha compresa

filo della vettura.

Basta uno schizzo su di un pez-
zo di carta per capire la com-
binazione di questi fre parame-
tri.

D. Con I'ultimo restyling, seppur
molfo gradito dalla clientelq, la
CX ha perso la purezza della
sua linea?

R. Non si & capito in quale dire-
zione si sia mossa I'evoluzione
della vettura.

Infatti 'evoluzione di una vettu-
ra e l'integrazione dei parame-
tri della forma.

Se avessero voluto fare un
completamento, perfettamente
fluido, in linea con lo spirito
della vettura ed in tinta, avreb-
bero fatto qualcosa
d’interessante.

Ma aggiungere una specie di
trave spigolosa & un errore di
coerenza.

Ed io dico che un errore di gu-
sto € un errore di coerenza.

Assolutamente nulia.

Ero in compagnia di un amico
italiano al salone di Torino quan-
do la XM e stata presentatq;
I'abbiamo scrutata a lungo ed il
mio amico mi ha detto: “Opron,
con tutte le linee che ci sono si
sarebbero potute disegnare due
vetture.”

D. Al giorno d’oggi, qual & il ruo-
lo del computer nella progetta-
zione delle vetture?

R. Il computer ha portato ad una
semplificazione per taluni stilisti.
Sembrq, infatti, che la Peugeot
abbia preso le forme di una
Honda, le abbia inserite nel
computer, ne abbia modificato
le dimensioni in base alle neces-
sitd e, con qualche aggiusta-
mento, il nuovo modello € servi-
tol

Certo che si perde molto in qua-
lital

Ma non & sempre cosi.
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Con Bertoni si faceva un’auto in
scala, la si posizionava su di un
piano di marmo, ben fissata; poi
due o fre disegnatori per un pe-
riodo di due o tre mesi andava-
no a rilevare tutti i punti della
vettura calcolandone le coordi-
nate secondo una formula ma-
tematica.

Oggi si mette una forma sulla
macchina e si aspetta un’ora
per ottenere 50.000 punti; un
tempo, con tre disegnatori im-
pegnati per tre mesi, si ottene-
vano 10.000 punti, per di piu
non tutti giusti perché si deve
considerare l'errore umano. |l
computer consente di fare molte
cose interessanti e molte ricer-
che.

Bertoni avrebbe di sicuro ap-
prezzato questa facilita; avreb-
be aggiunto o tolto molte linee
con grande rapidita.

Tutto dipende da come ci si ser-
ve di questi mezzi; si tratta di op-
portunitd moderne, che dobbia-
mo rispettare.

A nome di tutti gli amici che a-
mano le sue creature la ringra-
ziamo per la gentilezza e la pa-
Zienza con cui ha risposto alle
nostre domande.

ROBERT OPRON
L'AUTOMOBILE ET L'ANT

FETER . LA
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