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SPACXZIO

UN MATRIMONIO E DUE FUNERALI
Di Maurizio Venturino Vicepresidente CX Club ltalia

Questo € un racconto nostalgico
di un amore e di riconoscenza.
Anzi di tre amori: quello verso i
miei genitori, che mi hanno edu-
cato all'onesta ed alla sincerita,
quello verso la Liguria per le sue
bellezze naturali e per la sua
gente schiva e schietta, quello
per la Citroén che ho nel cuore
fin dall'infanzia.
E gratitudine nei confronti
dellamico fraterno che mi ha
accompagnato negli ultimi due
viaggi favorendo il matrimonio
con la BX.

*k%
Sono trascorsi ormai oltre tre an-
ni dal mio ritorno alle idrauliche.
Altri sessantamila chilometri ag-
giunti all'esperienza di appassio-
nato conducente di Citroén.
Percorsi non con la prestigiosa
CX, che conservo religiosamen-
te, né con la tanto mitizzata DS,
neppure con le oleopneumati-
che piu moderne quali Xantia o
XM, né, tanto meno con le re-
centissime C5/Cé.
Bensi con una umile ed estrema-
mente economica BX Leader di
1124cc.

*k%
Perché tanto amore per questa
vettura?
La storia € lunga e incrocia le
mie origini liguri, che rivendico
orgogliosamente.
Mi dd lo spunto per raccontare
gli innumerevoli viaggi compiuti,
in olire cinquant’anni, verso la
terra di nascita di mio padre.
Rimpianti di giorni felici, di
un’ltalia uscita da poco dalla
guerra, con la voglia di ricostrui-
re, del periodo del boom eco-
nomico, della stabilita della lira.
Ricordi della spensierata fanciul-
lezza, dei bei tempi del liceo,
delle gogliardate universitarie.

Fino agli ultimi viaggi, compiuti
tra la fine del 2004 e I'inizio del
2005.
Con QUELLA Leader.

*%k%
La prima vettura che entrd a
far parte della famiglia non fu
una Citroén, bensi una FIAT 600
nel lontano 1955.
Di essa ho ricordi molto vaghi.
Mia madre mi rievocava i fra-
sferimenti verso la Liguria.
Avvenivano con me dormiente
in una cesta posta sulla pan-
chetta posteriore.
Altro che seggiolini di sicurez-
za...
In totale trecentosettantadue
chilometri percorrendo prima
la SS 10 padana inferiore fino
ad Alessandria.
Da li a scendere verso sud: Ac-
qui, Sassello, Savona.
Albisola Superiore per la preci-
sione, frazione Capo.
Da non confondere con Albis-
sola Marina.
Mio padre riferiva che tra le
due cittadine, divise dal torren-
te Sansobbia, non vi era mai
corso buon sangue.
Durante il fragitto alcune soste:
la mia ingordigia di infante re-
clamava la poppata...

*%k%
La memoria si fa decisamente
piu chiara con I'avvento in fa-
miglia della seconda vettura.
Nel luglio del 1959 mio padre si

presentd ad Albisola, dove mia
madre ed io soggiornavamo sin
da maggio, con una fiammante
FIAT (ancora) 1100 H, la cosid-
detta “coda di rondine”.

Ero ad aftenderlo sul terrazzo e
lo vidi scendere raggiante.

Non aveva compiuto qua-
rant'anni...

In quegli anni spensierati la vil-
leggiatura era particolarmente
lunga: iniziava a maggio e finiva
a seftembre inoltrato.

E cosi fu quasi sempre, fino
all’universita.

Mio padre condivideva con noi
al massimo la settimana di ferra-
gosto.

In compenso ero circondato da
innumerevoli parenti.

A quelli liguri, tra i quali vi erano
diversi cugini coetanei, si ag-
giungevano quelli piemontesi:
nonna, zie e zii a non finire.
Ebbene si, lo confesso, sono un

meticcio bastardo ma la mia
terra & la Liguria.
*k%
Ma torniamo ai viaggi.
Agli occhi di un bimbo

un’avventura.

La durata media era di sei ore.
Ma mia madre veniva impegna-
ta dai preparativi per tutta la
settimana precedente.

Il via allalbag, i miei genitori sui
sedili anteriori, gia allepoca al-
lacciati dalle cinture di sicurez-
za, che mio padre, sempre pru-
dente, aveva provveduto a far
installare, io dietro a mia madre,
per equilibrare i pesi...

Non esisteva l'ora legale ed alle
quattro antimeridiane, ora oltre
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la quale non si poteva partire, il
buio avvolgeva ogni cosa.
E ci accompagnava fino quasi
a Mantova, dove si transitava
dopo meno di un’ora.
Provate oggi a fare quegli ottan-
ta chilometri, se vi va bene ve la
caverete in un’ora e mezza: pra-
ticamente il doppio.
Poi Cremona, Piacenza, (“qui
siamo a metad strada” annuncia-
va mio padre), Alessandria.
E finalmente giu, verso casa.
Sino ad Acqui la strada era di-
screta.
Da Acqui iniziava la allora SS 33-
4 del Sassello (attualmente de-
classata a provinciale) che ha il
suo termine proprio ad Albisola.
Cinquanta chilometri stretti in
mezzo alle montagne, all’epoca
iti di curve, ove era pressoché
impossibile sorpassare.
Dopo tanti anni di transito come
passeggero ne conoscevo i mi-
nimi particolari, dai tornanti aqi
brevi rettilinei che esaltavano la
tenuta di strada delle Citroén
che avrei guidato negli anni a
venire.

*k%
E veniamo all’era Citroén.
Inizid sabato 19 dicembre 1964
con una ID 19 di produzione
belga (anno modello 1965) in un
abbinamento di colori mai piu
visto: carrozzeria AC 144 Blanc
Carrare associato ad un tetto
AC 612 Bleu Provence, esatta-
mente il rovescio di cid che pre-
vedevano i cataloghi
dell'epoca; gli interni in panno
jersey bleu.
Mio padre aveva una certa diffi-
denza verso le cose troppo evo-
lute, quindi la preferi alla DS per
via del cambio meccanico.
Ricordo come fosse oggi.
Ci venne consegnata diretta-
mente a casa da due dipen-
denti dell’allora concessionaria
di Padova.
Fin dal primo giro mi resi conto
che nulla aveva in comune con

la vecchia 1100.
Quella era una macching,
questa un’automobile.
Ovviamente mio padre provvi-
de immediatamente a montare
le cinture di sicurezza: le Bang
la cui pubblicitd ne esaltava la
praticita: “un solo gesto e...
Bang si apre”.
Per cid che riguardava i nostri
trasferimenti in Liguria nulla
cambio.
Stesse partenze in ore antelu-
cane, stessa strada, stessa ve-
locita.
I consumi sulle lunghe percor-
renze erano stupefacenti.
Conservo gelosamente i libretti
sui quali mio padre li annota-
va: oltre 12 chilometri con un
litro.
Niente male considerando il
valico dell’Appennino.
La mancanza della trasmissio-
ne mi consentiva di viaggiare
sdraiato sulla morbida moquet-
te (la nostra ID era infatti dotata
degli stessi tappeti della DS).
Vivevamo gli anni del boom
economico, le infrastrutture si
stavano sviluppando.
Alla fine degli anni sessanta
venne aperto il tratto autostra-
dale che collegava Piacenza
ad Alessandria, qualche anno
piu tardi la tratta Cremona Pia-
cenza.
Finalmente un terzo del tragitto
era libero da pericolosi incroci
e snervanti attraversamenti di
paesi e citta.
Il tempo di percorrenza scese a
cinque ore.

*%k%
Gli anni passavano.
Venne il momento della tanto
attesa patente.
La mia nave scuola fu la ID.
Avendo avuto la fortuna di abi-
tare in un luogo dotato di ampi
spazi aperti privati, gia ben pri-
ma dei 18 anni i sabati pome-
riggio chiedevo a mio padre il
permesso di esercitarmi.

Fra noi nacque un tacito accor-
do: io gli lavavo la macchina
(anche quando era pulita) e lui
mi concedeva una ventina di
minuti di evoluzioni.
Che mi portarono a provocare
un piccolo danno di carrozzeriq.
La mediazione di mia madre fre-
no le ire del genitore...
Conseguita la patente, a diffe-
renza di cio che avviene ogdgi,
mio padre volle essere sicuro di
potermi affidare la vettura senza
il pericolo che potessi nuocere a
me e, soprattutto, ad altri.
Quando aveva bisogno di spo-
starsi mi faceva guidare per va-
lutare la mia sicurezza e pruden-
za.
Rammento il primo viaggio verso
Albisola con me alla guida: non
fu gran che.
Ci alternammo piu volte al vo-
lante, ma soprattutto gli ultimi
cinquanta chilometri mi crearo-
no problemi: quelli che molti an-
ni dopo mi diedero piu soddisfa-
zione.
Nel ritorno il tratto di strada che
si inerpica da Albisola verso Sas-
sello, venti chilometri di salita
con curve e tornanti mettevano
bene in evidenza
linadeguatezza della potenza
della ID.
Inolire i rapporti del cambio
(ruvido e lento) facevano si che
la seconda fosse troppo corta e
la terza troppo lunga con conse-
guente continuo smanettamento
della leva.
Andava decisamente meglio la
Dyane che avrei condotto qual-
che anno dopo.

*k%
Infatti il 2 giugno 1978
(allepoca la festa nazionale era
stata abolita dalla legge 5 mar-
z0 1977, numero 54 e fu reinte-
grata nel 2001 dallallora presi-
dente C. A. Ciampi) arrivo la se-
conda Citroén: una Dyane 6 di
colore AC 331 Jaune Cedrat
(per questo attesa per mesi).
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Ovviamente non intestata al sot-
toscritto, bensi a mia madre che
nel frattempo si era munita di
patente.

Ormai mio padre si fidava delle
mie doti di guida ed affidava a
me l'intero tragitto.

Poiché nel frattempo aveva rag-
giunto l'agognata pensione
(allora vi erano certezze mag-
giori di oggi) ci trasferivamo in
Liguria tutti e tre e soggiornava-
mo da giugno a settembre,
compatibilmente con i miei im-
pegni universitari.

Pur possedendo ancora la ID
mio padre preferiva recarsi in
Liguria con la Dyane perché a-
veva modo di ricoverarla nel
garage che negli anni aveva
acquistato, ma mai usato, in
quanto convinto che la ID non
avrebbe potuto entrarvi.

Vero Mario?

Nel frattempo era stata inaugu-
rata la A 26 “Dei Trafori”.

Riuscii a convincere mio padre,
sempre restio a cambiamenti,
che sarebbe stato opportuno
sfruttare tale alternativa.
In questo modo, pur spostan-
doci con una piccola cilindra-
ta carica allinverosimile riusci-
vamo ad arrivare ad Albisola in
“sole” cinque ore, usufruendo
dellautostrada da Cremona
fino a destinazione.
Ovviamente con me alla guida
a velocita autostradale costan-
te di circa cento chilometri ora-
ri.
Tranne nel fratto in salita nei
pressi di Masone, passo del Tur-
chino, dove a stento si raggiun-
gevano gli ottanta.
Oftenendo altresi buoni risultati
dal punto di vista dei consumi
che si aggiravano sempre in-
torno ai 18 chilometri con un
litro.

*k%k

Nel 1979 mio padre, scottato

dal fatto di essere andato dritto
ad uno stop in quanto gli si
spense il motore e la sfera di ac-
cumulo era scarica, decise, mio
malgrado, di vendere la ID con
solo centoquattromila chilometri
sulle spalle.
Sempre ospitata in garage, as-
solutamente senza ruggine (mio
padre era uno di quelli che non
usava I'auto in caso di pioggiq).
Anche questa & una tradizione
che ho ereditato.
Praticamente nuova.
Per sole seicentomila lire...
Ancora la sogno.
Ma questa € un’altra storia.
Lo convinsi a sostituirla con una
CX.

*k%k
L'era CX inizid nel luglio del 1979
allorché mio padre tornd a casa
col contratto firmato per
acquisto di una Pallas 2000 di
colore AC 088, Blanc Meije,
comprensivo di installazione di
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impianto a gas Landi al modico
prezzo di nove milioni di lire.
Decisamente un buon affare.
E, soprattutto, la dimostrazione di
come fosse un precursore: chi
allepoca avrebbe fatto monta-
re il gas su un veicolo nuovo?
Ma lui voleva essere sicuro di
avere carburante a sufficienza
per poter raggiungere senza
problemi, in caso di necessitq,
la Liguria dove risiedeva la sua
anziana madre.
Ricordo le sue parole quando
arrivd a casa: “questa & l'ultima
auto che compro.
L’ho fatto per te.
Cerca di meritartela”.
Da buon ligure parsimonioso la
volle ringiovanire di un anno fa-
cendola immatricolare il 2 gen-
naio 1980...

*k%
Dal 1981 al 1984, ormai prossi-
mo alla laureq, le cose cambia-
rono.
I miei frascorrevano la maggior
parte dellanno ad Albisolq,
mentre io preparavo gli esami (e
mi divertivo) a Pernumia.
Ma si sa: quando non c’e il gat-
to i topi ballano...
Partivano all'inizio di aprile (con
la Dyane stracarica) e rientrava-
no alla base alla fine di ottobre.
Se devo dirla tutta con mia som-
ma gioiaq....

*k%
Il 1984 segno un’altra tappa im-
portante nella mia esistenza: de-
cisi di sposarmi.
Ancora condivido la vita con la
donna di dllora: ventisette anni
che aggiunti ai nove di
“fidanzamento” portano il totale
a frentasei.
Ovviamente la vettura prescelta
per la cerimonia fu la CX, quella
del viaggio di nozze la Dyane.
In dote la sposa portd la sua Vi-
sa Club 650cc in allestimento
“Filet Rouge”, ora pensionatq,
dopo accurato restauro, alla
bellezza di duecentotrentamila

chilometri.
“Casualmente” la meta del
viaggio di nozze fu la Liguria.
Avendo del tempo da perdere
decidemmo di percorrere le
vecchie strade statali ad anda-
tura tipicamente turistica, col
risultato di oftenere un consu-
mo stupefacente: ben 22,75
chilometri con un litro!
Il matrimonio comportd un mu-
tamento nello stile di vita.
Da un lato i miei erano piu libe-
ri e non vincolati ad uno
“scapolo” scavezzacollo a ca-
sa da solo, dall’altro gli impe-
gni lavorativi della giovane
coppia ci impedivano di tra-
scorrere lunghi (o brevi) periodi
di vacanza assieme.
Quindi i miei genitori continua-
vano a passare la maggior
parte del’anno in Liguria, men-
tre noi “giovani’ soggiornava-
mo perennemente in Veneto.
*%k%
Alla fine degli anni ottanta mi
resi conto che i riflessi di mio
padre iniziavano ad affievolirsi.
Etd e problemi di salute comin-
ciavano a farsi sentire.
La prudenza innanzi tutto: uno
dei suoi insegnamenti.
Non esitai a metterlo in pratica
nei suoi confronti: mai piu gli
avrei permesso di affrontare un
viaggio cosi lungo da solo.
Mio padre accetto il dictat ad
una condizione: avere ad Albi-
sola un’auto a disposizione “per
ogni evenienza” diceva.
Con Silvia ci accordammo che
li avremmo accompagnati e
saremmo andati a prenderli
secondo le loro esigenze.
Cio comportd I'impiego di due
mezzi per viaggio.
La Dyane, piena zeppa di ba-
gagli, guidata da Silvia con
mia madre alla sua destra, fun-
geva da “muletto”, mentre la
CX con mio padre seduto co-
me un pascia sul sedile del
passeggero era I'auto “di rap-

presentanza”.
Giunti ad Albisola al sabato se-
ra, noi ritornavamo con la CX,
lasciando la Dyane in garage a
disposizione di mio padre.
Che nel corso degli anni ben
pochissime volte uso.
Al massimo solo per recarsi sino
a Sassello.
Al ritorno, senza l'occhio vigile
paterno e senza le limitazioni
dovute dlla scarsa propensione
velocistica della Dyane riuscivo
ad apprezzare a pieno le doti di
sicurezza della CX, soprattutto
sul fratto appenninico ricco di
curvoni.
Non superando la velocitd mas-
sima consentita riuscivo a per-
correre oltre 10 chilometri con
un litro di GPL.

*k%
Gli spostamenti degli ultimi anni
seguirono un tragitto diverso.
Da nocchiere preferii il percorso
che, sebbene piu lungo di set-
tanta chilometri, garantiva una
maggiore fluiditd ed un rispar-
mio di tfempo.
Si scendeva sulla A 13 sino a Bo-
logna, per poi risalire sulla A 1
fino a Piacenza, quindi percorre-
re la A 21 sino ad Alessandria
per finire sulla A 26 (con le sue
25 gallerie) fino a Voltri allorché
ci si immetteva sulla A 10 quindi,
oltrepassate altre 26 gallerie, si
usciva ad Albisola.
In veritd mio padre preferiva la-
sciare I'autostrada al casello di
Celle Ligure.
In tal modo si innestava sulla sta-
tale Aurelia provenendo da de-
stra e non era costretto ad attra-
versarla.
La prudenza non & mai troppa...
Questo rito si ripeté fino al 1996
allorché le condizioni di salute
non permisero pilu a mio padre
di godersi la sua amata terra di
origine.

*k%

Arriviamo cosi agli ultimi due
viaggi.
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La CX e la Dyane erano ormai a
riposo da anni.
Entrambe conservate, mai re-
staurate.
La prima, con all’attivo trecento-
quarantamila chilometri, & stata
lucidata e presenta il sedile di
guida usurato ed i noti problemi
dei pannelli porta.
La seconda ha percorso sola-
mente centoventimila chilometri
in 34 anni.
E’ praticamente appena uscita
dal rodaggio...

*k%
A questo punto entrd in scena
'amico fraterno cui feci cenno
all'inizio.
Si offerse di
con la sua BX.
Contribuendo a farmene inna-
morare.
Il primo viaggio, a meta di otto-
bre del 2004, fu, nel complesso,
tranquillo.
Da passeggero ebbi modo di
apprezzare le qualita del veico-
lo, sicuro a velocita autostradali,
un poco fiacco a Masone in sa-
lita verso il passo del Turchino,
confortevole e parco nei consu-
mi.
Se non ricordo male superammo
abbondantemente i 16 chilome-
tri con un litro.
Pariti dopo le 9, dlle 21 erava-
mo di ritorno dopo aver svolto i
nostri affari e fatte due soste per
i rifornimenti.
Anche I'amico, infatti, ha la sa-
na abitudine di non viaggiare
mai con meno di mezzo serba-
toio pieno.
La seconda volta fu pochi mesi
dopo: il 3 marzo 2005.
Ricordate?
Tutta I'ltalia settentrionale bloc-
cata da una spessa coltre di ne-
ve.
Purtroppo l'impegno era indero-
gabile e I'amico, al mio fianco
nel momento del bisogno, si mi-
se alla guida.
Allandata fummo relativamente

accompagnarmi

fortunati.

Come prevedibile la A 26 era
chiusa per neve sul passo del
Turchino.

Dopo un’‘ora abbondante di
attesa per fortuna venne ria-
perta.

Giusto in tempo per arrivare ad
Albisola alle 15, ora fissata per
I'appuntamento.

Cercando di accelerare i tem-
pi, per quanto fosse nelle no-
stre possibilitd, riempito il serba-
toio, prendemmo la via del ri-
torno verso le 16,15.

Fu un rientro allucinante; conti-
nuava a nevicare abbondan-
temente e gli spazzaneve, pur
lavorando alacremente non
riuscivano a smaltirne I'enorme
massa.

A Piacenza ci fecero uscire
dallautostrada (pagando re-
golarmente il biglietto).
Rientrammo a Parma dopo cir-
catfre ore.

Privi di notizie per mancanza di
radio eravamo costretti a tele-
fonare a casa per conoscere
le condizioni del traffico.
L'amico, sicuramente piu e-
sperto di me, decise che sa-
rebbe stato meglio risalire at-
traverso la A 22 per immetterci
sulla A 4 all’altezza di Verona.

In quel tratto di bretella la neve
cadeva sempre piu abbon-
dante, ed il buio si faceva sem-

pre piu nero.
Tuttavia la BX si dimostro
allaltezza: riscaldamento ofti-

mo, monospazzola efficiente e
tenuta eccezionale, pur con
gomme normali, seppure nuo-
ve.

Immessici sulla A 4 pensavamo
di essere a cavallo: il manto
stradale allapparenza era puli-
to.

In realtd era un’unica, sottile
lastra di ghiaccio.

Ma l'abilita del pilota abbinata
alle qualita della BX fecero si
che all'una di notte fossimo fi-

nalmente a Pernumia.
Al caro amico occorse un’altra
ora abbondante per percorrere
i trenta chilometri che lo separa-
vano da casa sua.
Penso che la tensione accumu-
lata nei circa mille chilometri
abbiano contribuito a fargli per-
dere almeno tre chili.
Da quel giorno entrambi non vo-
lemmo piu sentir parlare di neve
ed ancora oggi ci auguriamo
cada soltanto in montagna.
Ma la bufera contribui ancor di
piu a farmi innamorare della BX
avendone a fondo apprezzato
le doti.

*k%
Trascorsi alcuni anni, poiché era
intenzionato a dismetterla, mi
chiese se potessi essere interes-
sato a diventarne il proprietario.
Accettai con gioia.
Ora la adopero quotidianamen-
te ricavandone enorme soddi-
sfazione.
Effetuo la manutenzione ad in-
tervalli regolari, al fine di conser-
varla per quando verrd il tempo
(se la congiuntura lo consentira
ancorq), di aggiungerla alla mia
collezione.

*k%
PS: il motivo piu grande per cui
amo QUELLA vettura & dovuto al
fatto che gli ultimi due viaggi in
Liguria furono al seguito dei fere-
tri dei miei genitori.
E la BX contribuisce anch’essa al
dolce dolore del ricordo.

*k%
“Ma se ghe penso alloa mi ved-
do o md, veddo i mcee monti....
e dlloa mi penso ancon de ritor-
nd a podsda e osse dov'd mcee ma-
donnd”.
Canto degli emigranti liguri, te-
sto di M. Cappello.
(Ma se ci penso allora io vedo |l
mare, vedo i miei monti... e allo-
ra io penso ancora di ritornare a

posare le ossa dalla mia nonna).
*kk
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LA SFERA DELLA DISCORDIA
Di Mario Siccardo Resp. Rel. Esterne CX Club Italia

Sul numero 19 di SpaCXzio, sono
apparsi due interessanti articoli
scritti 'uno da Roberto Azzena e
I'altro da Alberto Flisi che ringra-
zio per aver offerto a noi appas-
sionati una stimolante opportuni-
ta di discussione.

*k%
In quella sede, mentre Roberto
“Azzy” Azzena esprimeva nostal-
gia verso le idropneumatiche
che “si alzano e si abbassano”,
Alberto Flisi affermava, pur con
quailche riserva, la sua approva-
zione nei confronti dei modelli
attualmente a listino sostanzial-
mente riconoscendo alla Maison
di aver fatto stilisicamente il
possibile entro gli angusti limiti
imposti dall’attuale economia di
scala.
Due pareri rispettabili ai quali
vorrei aggiungere le mie riflessio-
ni.

*k%
Partiamo da quanto espresso da
Azzena nel suo pezzo “Old Citro-
én Pride”.

Dribblando le metafore cailcisti-
che a me arcane, par di capi-
re che il buon Azzy se ne abbia
a male quando, di tanto in tan-
to, sul forum R.1.A.S.C. 0 in qual-
che convivio, me ne esco lo-
dando il lavoro della sfera anti-
sink, la quale impedisce adlle
idropneumatiche prodotte da
una quindicina di anni a que-
sta parte, di abbassarsi allo
spegnimento del motore.

*%k%
Giusto per togliere subito dal
campo ogni dubbio, in questa
sede dird in modo forte e chia-
ro che non & concepibile ipo-
tizzare una Citroén idro storica
che “non si abbassa”.
Le nostre Citroén idropneumati-
che devono parte del loro fa-
scino proprio al caratteristico
sollevamento che, insieme al
loro aspetto assolutamente uni-
co, ci incantd quando erava-
mo bambini.
Inoltre, si tratta di automobili
che usiomo con I'attenzione e il
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piacere di un sommelier nell'atto
di assaporare un prosecco, non
certo per andare a far compere
in affollati ipermercati e quando
le tiriamo fuori dal box lo faccia-
Mo solo per piacere e abbiamo
tutto il tempo per godere di ogni
loro caratteristica.

*k%k
Perd, pensate a chi deve usare
una idro quotidianamente nelle
condizioni di traffico odierne e,
soprattutto, con la mutata stazza
degli altri veicoli.
Immaginate lo scempio che po-
trebbe accadere posteggiando
nel park di un megastore una
Cé6 che “si abbassa” in mezzo a
due mastodontici SUV dotati di
spaventose sporgenze puntate
allaltezza dei nostri gruppi oftici
a pochi centimetri da terra...
preoccupati vero? Tranquilli!
Siamo salvi: oggi per fortuna
possiamo disporre la nostra Ci-
troén alla massima altezza sa-
pendo che “alta” restera a vita
(0 quasi) minimizzando le conse-
guenze di urti e disattenzioni va-
rie.
E le alluvioni?
lo abito in Liguria e, talvoliq,
quando piove in modo deciso
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vado in ansia se penso alle mie
CX e DS poste vulnerabilmente
rasoterra in box che si potrebbe-
ro anche allagare.
Certo uno fzunami non lo ferma
nessuno, ma 30 cm di allaga-
mento possono hon preoccupa-
re una C5 o una Cé bloccate
dalla sfera antisink nella posizio-
ne di massima altezza.
Viceversa, in pari condizioni
“acquatiche” non 0so pensare a
come troverei le mie anciennes
spente magari da un mese.

*kk
La sfera antisink va quindi intesa
per quello che €, ovvero uno
strumento con il quale si & prov-
veduto a correggere un effetto
non voluto portando all’utente
un innegabile miglioramento
d’uso.
Sappiamo che quell’”effetto non
voluto” per ironia della sorte e
per complessita dell’animo uma-
no si riveld portatore di una non
prevista dose di fascino, ma
quella ce la possiamo continua-
re a gustare sulle storiche, senza
auspicarne un’applicazione
contemporanea che sarebbe
anacronistica.

*kk
Alberto Flisi, nel suo articolo
“Citroén di ieri e di oggi, riflessio-
ni sullo stile”, per contro afferma
di gradire la produzione attuale,
esprimendo soddisfazione per i
risultati stilistici delle serie “C” e
“DS(n)”.
Se ho capito bene il suo pensie-
ro, Alberto ammette che le at-
tuali imposizioni economiche
non danno grande spazio alla
fantasia, ma, insomma: s'e fatto
quel che si & potuto.

*k%
E' uso credere (o far credere)
che la “mano invisibile” del mer-
cato sarebbe di stimolo alla cre-
ativita.
Invece sembra essere vero il
contrario: oggi spesso la creati-
vita risulta mortificata ed il pro-
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dotto finale altro non & che un
format piegato alle esigenze
dell’economia di scala la qua-
le impone di ottenere il massi-
mo profitto con il minimo sforzo
economico.
Ecco allora che ci troviamo in
mezzo a vecchi baracconi a-
mericani rimarchiati Lancia ai
quali, in almeno un caso, non
e stato fatto neppure lo sforzo
di cambiare il nome.

*%k%
Fossi un oggettivista prenderei
per buona questa tesi e la ren-
derei universale riverberandola
allinfinito, ma non lo sono.
Se e verissimo che tendenzial-
mente le cose vanno in quella
direzione, & anche vero che la
realtd € ben piu complessa e
talvolta (per fortuna) c’e chi
prova ad andare “contro” e
getta lo sguardo “oltre”, proprio
quando tutto sembra inutile e
vacuo.
Ci sono stati capolavori anche
nel Medioevo, non si capisce

perché non ce ne potrebbero
essere oggi.

*kk
Prendiamo Cé6 e DS3.
La prima non fa rimpiangere le
Citroén del passato, la seconda
e facilmente confondibile con la
Mini BMW.

*k%k
Quindi?
Quindi si poteva e si puo fare di
piu, molto di piu per mantenere
in vita lo spirito concettuale di
un Marchio la cui storia é ricca
di uomini che in ogni condizio-
ne, anche la piu avversa, hanno
dimostrato di saper andare oltre
i limiti imposti dal proprio tempo
e di essere in grado di realizzare
i propri sogni con quel coraggio
e quella volontd di “andare con-
tro” tipica solo di chi & profon-
damente convinto delle proprie
idee.
Alla faccia di chi si accontenta

di giocare in difesa.
*k%x
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TRENT'ANNI DI BX
Di Paolo Bortolussi

Alba degli anni ‘80.
Per i bambini come me, nati nel-
la seconda metda dei ‘70, sono
gli anni in cui inizia a crescere,
in maniera irrazionale,
I'attrazione per le automobili;
proprio a quest'etd nasce, per
fattori differenti da persona a
persona, un Citroénista.
Nella mia storia personale non
c’e un padre o un familiare con
una passione assoluta per Citro-
én, ci sono una serie di folgora-
zioni e di continui sogni, scaturiti
dalle auto che in quel periodo
popolavano le strade del mio
Friuli.

*k%
| ricordi, in tal senso, vanno ai
primi anni delle scuole elemen-
tari, quando, a fine giornata, noi
bimbi ci soffermavamo a lungo
ad ammirare le automobili par-
cheggiate nei pressi della nostra

scuola, prima di fare ritorno a
casq, a piedi; altri tempi.

*k%k
Le mie preferite erano due ha-
bitué appartenute, credo, ad
insegnanti del mio istituto: una
splendida CX grigia con interni
blu prima serie e una fiamman-
te BX rossq, allepoca assoluta
novita; mi divertivo ad osservar-
le da diverse angolazioni e ad
immaginare, sbirciando
allinterno dell’abitacolo, di po-
ter prendere il comando di
quelle plance che trasudavano
fantascienza.
Fu proprio allepoca che pro-
misi a me stesso che quelle
fantastiche auto un giorno le
avrei guidate, lo ricordo bene.
Nel corso degli anni ‘80, alla BX
rossa si unirono molte altre so-
reline; le linee geometriche
nette e precise uscite dall'abile

penna di Marcello Gandini, di-
vennero sempre piu familiari al
grande pubblico.

*k%k
Davvero importante, in questo
senso, fu anche I'azione media-
tica della Casa che in quegli
anni puntelld con campagne
davvero incisive la vendita dei
propri modelli, entfrando anche
nel fervido immaginario dei futuri
clienti in erba.
La BX ci accompagno fedele
anche per tutti i ‘90, lasciando,
perd, molto spesso la grande
ribalta ad altre automobili; cer-
tamente, si cred un posto spe-
ciale nel cuore di noi Citroénisti
cresciuti in quegli anni.

*k%k
Oggi, molti dei desideri che allo-
ra popolavano la mente di
bambino, riposano paciosi nel
mio garage, divenuti passione
vera ed adulta; tfra questi, da
pPOCo, posso ammirare anche la
mia nuova BX TZS Automatica
del ‘90.

*k*k
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Cercavo da qualche tempo una
BX e come sempre & accaduto
con le mie Citroén, e lei che ha
tfrovato me; questo ritrovamento
e stato particolarmente fortuna-
to, visto il chilometraggio, certifi-
cato, davvero esiguo (68.000
chilometri) e la raritd del cambio
automatico presente nel model-
lo.
La BX, appartenuta ad un solo
proprietario, era ricoverata in
un’officina da circa un anno e
mezzo a causa della sua scom-
parsa; i familiari, realmente inte-
ressati alla sua sorte (e per una
volta, molto meno al vile dena-
ro...), mi hanno affidato la cura
ed il mantenimento di quella
che per loro € molto piu di una
semplice automobile.
Non capita spesso ed € un ulte-
riore valido motivo per preser-
varla nel migliore dei modi.
Dopo la sostituzione completa
delle sfere, dellLHM ed un pic-
colo tagliando generale (la di-
stribuzione era stata fatta dal
vecchio proprietario poco prima
di rimessarla), mi sono rituffato
nel mondo BX.

*k%
Questa Citroén risulta essere e-
sfremamente godibile, anche
nelle strade moderne, grazie al-
la sua assoluta morbidezza ed
agilita; il cambio automatico
che pur toglie, personalmente,
un po’ di piacere alla guida ri-
sulta particolarmente “pastoso”
e comodo nel traffico cittadino.
La corretta e puntuale manuten-
zione sempre eseguita in questo
esemplare, hanno permesso di
apprezzarne intatte le caratteri-
stiche a distanza di ventidue an-
ni dall’acquisto.
Quando mi siedo e impugno il
monorazza godendomi
'accogliente abitacolo, ancora
infonso, entro immediatamente
in simbiosi con emozioni e ricordi
di un’epoca a me particolar-
mente carq; il pezzo giusto alla

radio e qualche strada di cam-
pagna particolarmente evoca-
tiva, unitamente all’efficacia di
un impianto idraulico sempre
curato, rendono la guida della
BX un vero piacere per i sensi.
*%k%

Cosi, qualche giomno fa, ritor-
nando a casa dal lavoro, al
volante della mia
“Vittoria” (cosi ho chiamato la
BX), ragionavo su quello che
avrei potuto scrivere per festeg-
giare adeguatamente i

trent'anni di questo importante
modello; “potrei parlare delle
motorizzazioni, delle differenze
tra prima e seconda serie, del-
le parsimoniose Diesel o delle
performanti 19 GTi.

Non vorrei dimenticare nemme-
no le 4TC, veri animali da corsa
a tfrazione integrale, nati per il
Gruppo B del mondiale Rally”.
*k%
D’improwviso, perd, mi & tornato
alla mente il famoso ritornello di
uno spot Citroén, che molti di
noi senz'altro avranno visto al-
meno una volta: “Jaime, J'aime,
Jaime!l” mi sono canticchiato
sorridendo e guardati gli Che-
vron rossi sul mio monorazza so-
no tornato a godermi la stradaq,
senza pensieri.
I modo migliore per descrivere
una vera Citroén.
Auguri BX, En Avant!

*k%x
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IO E LEI: VENT'ANNI INSIEME

Di Maurizio Baiocchi

Premessa: nei vari articoli scriffi
per questa ed alire pubblicazio-
ni “Citroénistiche”, di solito su te-
mi storici o cronaca di eventi,
raramente ho trattato argomenti
autobiografici.

Questa volta, il compimento dei
due decenni passati inSieMe al-
la beneamata SM mi paiono
un’occasione particolare che
merita di essere raccontatq,
sperando di non annoiare i letto-
ri.

Buona lettura.

*kk

Sin da piccolo ero attratto da
auto vere e “macchinine”, che
nel periodo dei primi anni set-
tanta offrivano un panorama
ampio e interessante, specie a-

gli occhi dei
dell’'epoca.

Tra i modellini con cui giocavo,
ricordo di aver avuto (forse per
breve tempo, prima di finire
distrulta o dispersa) anche Ila
Citroén SM della Corgi Toys,
color “malva” con tfre aperture
e ruote veloci, auto che gia mi
aveva colpito per averla vista
in un album di figurine Panini
dedicato all’automobile, e so-
prattutto per averne vista una
verq, nelle strade della mia cit-
td, color brun scarabée, con il
suo impressionante frontale
con la “vetrina” ed i sei fari
(questo esemplare esiste anco-

ra, pur se ora € bianco).
*k%k

ragazzini

All'inizio degli anni oftanta, olire
che alle auto di serie e di Formu-
la 1, cominciai ad interessarmi
ad articoli e pubblicazioni sulla
storia dell’auto e modelli storici,
in particolare le Citroén, anche
in virtu del fatto che la prima
macchina con cui cominciai a
guidare, appena presa la pa-
tente, fu una CX (vedi articolo
“Ricordi di una CX”, apparso sul
numero 11 dell'ottobre 2007 di
questa pubblicazione).

Una delle prime riviste a trattare
'argomento fu Aufo Capital, che
nel numero di settembre 1985
dedico un articolo alla SM (in
realta ripreso in buona parte
dalla rivista francese Aufo-Mofo
Rétro di due anni prima) dal tito-
lo: “Sangue Misto”, che fece
scattare la molla di un crescente
interesse verso questo modello.
Anche Ruoteclassiche, in uno
dei primi numeri (il numero 8 del

12
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oy B
e AP

e
el

giugno 1988), le dedico un arti-
colo storico “La Citroén per su-
pervip” ed una prova su strada
con rilevamento delle prestazio-
ni, dal titolo “Planare in curva a
200 alrora”.

Oramai la passione verso la SM
era maturata: iniziai a raccoglie-
re documentazione su questa
vetturq, e, complice il periodo di
crescita dell'interesse generale
dei media verso le manifestazio-
ni di auto storiche che portd alla
fine degli anni ottanta ad un ve-
ro e proprio boom con impen-
nata delle quotazioni, cominciai
davvero a pensare se prima o
poi ne potessi davvero acquista-
re una.

L'occasione per I'acquisto matu-
ro nel 1991, un’epoca che ora-
mai pare cosi remota e diversa
dalla realta di oggi.

Un breve flash-back puod servire
per ricordarci come eravamo
allora: a gennaio di quell’anno
scoppio la prima guerra del Gol-

fo, dopo la caduta del muro di
Berlino di due anni prima si dis-
solse I'Unione Sovietica e vien-
ne sciolto il Patto di Varsaviq, in
ltalia vi era il settimo Governo
Andreotti e Presidente della Re-
pubblica era Francesco Cossi-
gaq, I'ltalia divenne (con qual-
che ariificio contabile) la quar-
ta potenza economica del
mondo superando per PIL Fran-
cia e Gran Bretagna, e, per la
vita quotidiana, pagavamo an-
cora con le care vecchie Lire,
usavamo solo i telefoni fissi... o
le cabine (i cellulari erano di la
da venire), ed interet era una
parola ancora senza alcun si-
gnificato...
*%k%

In questo panorama, spinto
dall’entusiasmo giovanile e
grazie alle prime disponibilita
economiche, maturd l'incontro
con quella che sarebbe dive-
nuta “la mia SM”.

Dopo aver visto un altro esem-

plare (in buono stato ma con un
foglio complementare un po’
troppo pieno di ipoteche), vidi
su un giornale locale 'annuncio
di un signore di un vicino paese
della provincia di Pesaro, che
metteva in vendita una Citroén
SM.

I 23 giugno 1991 (giorno della
24 Ore di Le Mans, vinta
quellanno dalla Mazda a moto-
re rotativo) andai a visionare
questa SM, che appariva in buo-
no stato di meccanica e carroz-
zeria, nell’elegante livrea “vert
des tropiques” (AC 525, pur se €
un blu metallizzato), ma con gli
interni in tessuto ocra rovinati
dall'uso e dal sole.

Una particolaritad che la vettura
ha sin dall’'origine sono le strisce
paracolpi laterali all’altezza del-
la linea di cintura, accessorio
after-market piuttosto  diffuso
all’epoca specie sulle SM versio-
ne U.S.A. ed anche su altri mo-
delli Citroén, e che si rivelarono

13
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in seguito piuttosto utili per salva-
re le fiancate dal passaggio ne-
gli stretti cancelli di casa.

La prova su strada rilevdo un mo-
tore pronto e potente, ed una
complessiva funzionalita regola-
re.

“Accecato” dalla passione che
fece superare i dubbi e le pon-
derazioni razionali, conclusi
'acquisto ad un prezzo proba-
bilmente superiore al valore rea-
le dellesemplare, pur se il pro-
prietario avrebbe prima fatto al-
cuni lavoretti.

Prima che la macchina fosse
pronta, una curiosa coinciden-
za: durante una memorabile va-
canza estiva in America, a San
Francisco vidi nientemeno che
una SM americana, bianca e
con i fari tondi.

Quasi un segno del destino a
conferma della decisione
d’acquisto gia assunta.

E cosi, il 9 novembre 1991, ritirai
la SM, che ha numero di telaio
00SB5118 (e risulta quindi co-
struita a settembre 1971) e nu-
mero di motore 105.385, con il
contachilometri che segnava
circa 93.000 chilometri, quasi
certamente originali, come do-
cumentato dal libretto dei ta-
gliandi, regolarmente eseguiti
dal primo proprietario della pro-
vincia di Roma almeno fino a
circa 60.000 chilometri.

In quel momento, non pensavo
certfo che stava cominciando
un’avventura che, vent'anni do-
po, continuava ancora insieme
a “Lei” (il femminile & d’obbligo,
essendo I'automobile, come sta-
bilito agli albori della motorizza-
zione da Gabriele D’Annunzio,
indubbiamente femminaq).
Appena portata a casa, quan-
do mia madre vide lo stato degli
interni disse “ma €& proprio una
Carolina!”, e da allora questo
affettuoso soprannome, ad indi-
care che era un po’ malmessa e
bisognosa di cure, & rimasto a

identificare famigliarmente la
SM.

*%k%
In effetti, quasi da subito, inizia-
rono i vari lavori di restauro e di
rimessa in ordine: olire al previ-
sto rifacimento degli interni fat-
to ad inizio 1992, con una par-
tita di tessuto originale ed una
ottima riuscita complessiva e
rispetto dell’originalitad (ancora
oggi gli interni paiono presso-
ché nuovi), i primi interventi ri-
guardarono il rifacimento
dellimpianto elettrico, la sosti-
tuzione dellimpianto di scarico
piuttosto corroso, e la normale
sostituzione dei liquidi, filtri,
candele, ecc..
Negli anni, fu sempre eseguita
la regolare manutenzione, ordi-
naria e straordinaria, sostituen-
do progressivamente o revisio-
nando pressoché tutti i compo-
nenti meccanici e pezzi di usu-
ra: sfere, pompa HP, tubi idrau-
lici e dell'olio, alternatore, com-
pressore condizionatore, radia-
tore acqua e olio, dischi e pa-
stiglie freni, pneumatici, mon-
taggio (sin dal 1994)
dellaccensione elettronica Lu-
menition, ecc..
Gran parte degli interventi furo-
no eseguiti da una storica Offi-
cina Citroén della citta, dove
gid mio padre portava prima
la DS e poi la CX, e poi le suc-
cessive Xantia, Saxo e C5.
Due furono i “grandi lavori” di
meccanica che si resero ne-
cessari ed opportuni: nel 2001
(@ 121.800 chilometri), doven-
do sostituire la frizione smontan-
do Ila meccanica, fu
I'occasione per mettere mano
anche al motore, cambiando
le “famigerate” catene di distri-
buzione e relativo tendicatena,
ma restando fedele al mecca-
nismo d’origine.
Piu recentemente, nel 2010 (a
149.000 chilometri) la SM fu
portata da uno dei pochi veri

specialisti italiani della SM, per
una serie di lavori di manuten-
zione straordinaria, che altri non
erano stati in grado di fare: puli-
zia e revisione carburatori, rego-
lazione valvole, fase e tensione
catene secondarie, sostituzione
bicchierini albero a cammes,
ingrassaggio generale, pulizia
serbatoio e vano motore, ecc..
Dopo questa serie di lavori, il
comportamento della vettura
risultd subito migliorato.

*k%
Tali interventi di manutenzione,
hanno permesso un uso regolare
della vettura, senza particolari
interventi “bloccanti” di motore
o idraulica (s non qualiche
“noia” da componenti accesso-
r), dimostrando che la SM, se
ben curata e mantenuta, sa es-
sere una vettura affidabile ed
adatta per lunghi viaggi auto-
stradali, che sono poi il suo terre-
no migliore.
Oggi il contachilometri segna
circa 152.000 chilometri: quasi
60.000 chilometri in ventanni
SONoO un buono score, a confer-
ma del principio che la SM
(come poi gran parte delle auto
storiche) va usata senza timore e
con regolarita per garantirne il
buon funzionamento, e che cosi
puod raggiungere tranquillamen-
te anche chilometraggi elevati
in tutta sicurezza.
Usata “comme il faut” e con re-
golarita per due decenni, I'auto
si permea di una “patina di anti-
co” e di vissuto, che a mio avvi-
so non stona affatto in un veico-
lo storico, e differenzia gli esem-
plari realmente vivi e perfetta-
mente funzionanti da quelli “piu
nuovi del nuovo”, che spesso,
proprio perché troppo perfetti,
finiscono per essere solo aufo-
immobili.

*k%
Defto degli aspetti “meccanici”
della vettura, € da raccontare
dell'utilizzo che se ne é fatto in
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questo tempo e di tutto cid che
di piacevole e grdtificante ha
comportato.

Dai primi, prudenti, giri nei din-
torni (nelle strade e nelle ore di
minor fraffico... se non piovevaq)
per scoprirne le particolarita del-
la guida “a punta di dita” (Diravi
oblige), i viaggi a lungo raggio
degli anni successivi, I'uso della
SM si & gradualmente evoluto,
mantenendo l'oculatezza richie-
sta dall'impiego di un’auto stori-
ca nel traffico odierno, ma non
disdegnando qualche “tirata”
per far girare allegro il motore
Maserati, € non € mancata ne-
anche qualche occasione per
girare in alcuni autodromi, con
grande divertimento pur se la
SM non & una macchina da pi-
sta.

Cid ha consentito di apprezzar-
ne le straordinarie caratteristiche

generdli e le doti di confort,
tenuta di strada e sicurezza pe-
culiari della Marca e del mo-
dello, il tutto nel contesto di u-
na “fotally new driving expe-
rience” (come ftitolava la rivista
Road Test dell’'aprile 1972), che
davvero elevavano la SM ben
oltre il livello di gran parte delle
altre vetture dellepoca, e la
contraddistingue ancor oggi,
facendo passare in secondo
piano qualche inevitabile
“difettino” che anche Ila SM,
come tutte le auto, ha.
*k%k

Ma soprattutto l'uso della SM
ha portato a conoscere ed en-
frare nel mondo dei Club degli
appassionati di auto storiche e
delle relative manifestazioni, la
cui successiva frequentazione
ha portato nuovi rapporti uma-
ni di conoscenza ed amicizia

che durano da lungo tempo e si
sviluppano oltre la vettura in sé.
L’'avventura personale della SM
si & infatti sviluppata parallela-
mente con i “grandi momenti’
della storia dell’'SM Club Italia
(fondato nel 1988), a cui aderi
sin dal 1992, e di cui ebbi il pia-
cere e I'onore di diventare in se-
guito Presidente per due man-
dati, dal 1998 al 2004, in un ci-
clo ricco di soddisfazioni e risul-
tati positivi da annoverare dav-
vero tra i “migliori anni della no-
stra vita” (si veda in merito
I'articolo “SM Club Italia: gia
vent'anni” pubblicato su Le Ci-
troén numero 1/2008).

Tra i tanti raduni e manifestazioni
a cui si & partecipato con “la
Caroling”, alcuni hanno una va-
lenza ed un ricordo particolare:

- il Raduno Europeo SM di Parma
1992, il primo in assoluto a cui
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abbia partecipato ed in cui, da
debuttante, tutto mi parve ma-
gnifico;

- 'evento sulla pista di Vairano
del 1999, promosso da Citroén
ltalia e Ruoteclassiche, il primo
da Presidente del Club e con
ben 25 SM che giravano in pi-
sta;

- il grande raduno di Monselice
2003 con la presenza di Robert
Opron e di oltre 70 Citroén dei
modelli disegnati da questo
grande stilista;

- i due I.C.C.C.R. di Interlaken
2004 e Vadllelunga 2008, vere
grandi feste per tutti i Citroénisti
piu appassionati, tra migliaia di
vetture provenienti da tutto |l
mondo.

Merita ricordare che nella sua
carriera ventennale “la mia SM”
ha avuto I'onore anche di un
articolo sulla rivista Aufo (nel nu-

mero di novembre 1998, con
gli scatti realizzati in pista a I-
molaq, nella giornata conclusiva
del Raduno Internazionale SM
di quell’anno, svoltosi a Sienaq),
dal titolo “Tappeto Volante”.

Articoli di questo tipo, in
un’epoca in cui le fonti infor-
mative sul web erano agli albo-
ri € non c’'erano ancora i fo-
rum-Club, hanno costituito utili
strumenti per far conoscere la
storia e le caratteristiche della
vettura al grande pubblico dei
lettori di una rivista generalista.

*%k%

Oltre @i raduni in sé, la passio-
ne per la SM e l'affivitad per il
Club hanno portato negli anni
ad una serie di attivita collate-
rali e di frequentazione anche
del piut ampio “indotto”
dellambiente: le Ilunghe e
“infuocate” riunioni del R.LA.S.

C. (dalla fase costituente
allapogeo pre-I.C.C.C.R)); i pia-
cevoli viaggi a Parigi (finché si
potuto...) per le visite a Rétromo-
bile e le partecipazioni (ben sei)
alle annuali riunioni della
“Federazione Infernazionale dei
Clubs SM”; la conoscenza ed i
frequenti ed amichevoli contatti
con diversi membri del’SM Club
de France, che, insieme alla let-
tura di libri e pubblicazioni
d'oltralpe, hanno anche con-
sentito di mantenermi allenato
con la conoscenza della lingua
francese.

La passione per la SM compren-
de parallelamente anche la ri-
cerca e conservazione di libri e
riviste sul tema, oggettistica va-
ria ed, in particolare, un’ampia
collezione dei modellini della SM
(e non solo) di tutte le varie mar-
che produttrici, versioni, colori,
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via via ampliatasi con esemplari
anche rari trovati nei mercatini
specializzati in Italia, Francia e
ora anche su E-Bay.

Tra la documentazione SM, ha
un significato particolare poter
annoverare il libretto di uso e
manutenzione autografato da
entrambi i protagonisti della cre-
azione della SM: Robert Opron
per lo stile e 'ingegnere Giulio
Alfieri per il motore, che sono
stati presenti in varie occasioni
della storia del Club.

*k%

Tutto quanto qui raccontato cir-
ca il percorso compiuto in questi
vent’'anni inSieMe, porta inevita-
bilmente ad essere un cultore
ed un appassionato “duro e pu-
ro” della SM, ed un collezionista
“monomarca” orientato al
“monomodello” nonché, direi,
“trascinatore e pratico” (sul signi-
ficato di questi concetti, che so-
no uno stimolo a riflessioni e va-
lutazioni individuali, si vedano gli

Editoriali dei precedenti numeri
18 e 19 di SpaCXzio).

Cid comporta inevitabilmente
un certo approccio personale,
anch’esso evolutosi nel tempo,
allauto storica ed al modo di
intendere e di vedere le cose
nellambito del settore e
dell’esperienza associativa del-
la vita di Club, che pud anche
non coincidere con quello di
altre tipologie di soci o proprie-
tari della stessa o altre vetture
storiche.

*%k%

Olire al Club SM, mi iscrissi an-
che al locale Auto Club Storico
Pesaro, dedicato al pilota Dori-
no Serafini, aderente all’ASI
presso cui feci nel 1997 la o-
mologazione della SM (il com-
missario ASI era il noto giornali-
sta Elvio Deganello); con que-
sto Club, ben gestito e con un
gruppo di lavoro competente
ed dffiatato, partecipo ugual-
mente ad alcuni eventi a livello

locale ed agli incontri sociali.
*k%
Dopo vent'anni insieme, la SM e
una charmante Madame qua-
rantenne che gode di ottima sa-
lute, e potrd certamente conti-
nuare ad essere usata ancora
per lungo tempo, almeno finché
sard possibile.
Ma, da quel lontano 1991 il
quadro macroeconomico e so-
ciale dei giorni nostri € cambia-
o, e sicuramente non in meglio,
con effetti anche sulla situazione
personale, attuale e forse futura.
Certamente la SM é stata per
me, da appassionato, la primaq,
'unica e probabilmente I'ultima
auto storica, accompagnando-
mi per un lungo periodo della
vita.
Nel continuo divenire dello scor-
rere del tempo in cui tutto passa
e tutto cambia, la SM, Lei, re-
sta...

k%%
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SMMONTREAL
Di Alberto Flisi

Citroén SM contro Alfa Romeo
Montreal: duello di vertice anni
'70.
*kk

La voglia del confronto, alimen-
tata dai miei ricordi di possesso-
re di entrambe le vetture, cosi
particolari e personali, & stata
recentemente acuita da un ami-
co del Club SM, che me rI'ha
suggerito.

Non posso certo dire che questo
suggerimento abbia trovato
qualche particolare resistenzaq,
dentro di me: sono da sempre
cultore del Marchio del Biscione
ma anche, sia pur da minor
tempo, di quello del Doppio
Chevron.

Ebbene, questo accostamento
fra le due ammiraglie sportive
evidenzia piu che mai la loro

L

anima affatto diversa, pur nel
tentativo, comune a entrambe,
di raggiungere l'eccellenza.
Qualche cenno alla genesi,
gia essa radicalmente differen-
te, di queste due bandiere a
quattro ruote, a questo punto
non guastera.

Partendo con ['Alfa, e sempre
col proposito non cadere nel
risaputo e nell'ovvio, si pud ben
dire che la Montreal nacque
per caso.

L'esposizione del prototipo alla
mostra del 1967 nella citta il
cui nome battezzo l'auto, altro
non era che un ballon d'essai.
Certo, Bertone poi con questa
creazione fece onore dllo
stand in cui fu esposta, dato
che il tema era "la massima a-
spirazione delluomo in fatto di

auto" o qualcosa del genere.
Ma la realta € che I'Alfa Romeo
fu sorpresa dal successo di pub-
blico, e che fu a causa di que-
sto che decise di mettere in pro-
duzione una derivata, senza sa-
pere bene quale motore metter-
ci dentro.

Solo in seguito, e con lentezza
(froppa lentezzal) si decise a
montare un V8 derivato da quel-
lo 2000 della 33 da corsa.

Ecco, qui, se vogliamo, un punto
di contafto con la SM c'é: anche
i francesi, all'atto della ideazione
della SM, non avevano ben
chiaro che motore darle.

I V6 Maserati fu il rapidissimo
frutto di un progetto dellinge-
gnere Giulio Alfieri, interpellato
dalla Casa francese, subito do-
po essere entrata in possesso
del glorioso Marchio italiano.

Ma la differenza c'e: I'Alfa Rome-
O non erq, inizialmente, intenzio-
nata a redlizzare una vettura
sportiva alto di gamma.

=
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La Citroén si.

*k%x

Tiremm innanz.

*k%
Il carattere delle due vetture ri-
specchia la profonda diversita
"filosofica" tra le due Case.
La missione dichiarata della Ci-
troén per la SM e semplice, im-
pegnativa e priva di compro-
messi: mostrare al mondo la sua
superioritad tecnologica
(ricordiamoci che i musi gialli
erano ancora di Ia da venire),
offrendo una vettura che con-
senta di marciare tutto il giorno
sul filo dei duecento orari in pie-
no comfort €, come non bastas-
se, in piena sicurezza e con faci-
lita di guida.
Una sorta di divoratrice d'asfalto
delle lunghe tratte autostradali,
quindi.
Per centrare questo ambizioso
obiettivo come sempre alla Ci-
froén non si fa risparmio della
migliore tecnologia disponibile;
e al diavolo se l'auto risultera
quanto mai complicatal
Quel che conta e il risultato e
ribadire che meglio della Citro-
én, per quel tipo di obiettivo,
non c'e nessun'alira auto al
mondo.
Punto.
La Montreal invece non ha parti-
colari missioni da svolgere, per-
ché, come abbiamo detto pri-
ma, & nata quasi per caso.
La parte del leone la fa lo splen-
dido V8, pronto, potente, grinto-
SO, generoso e, soprattutto, con
un minaccioso grugnito che, gia
al minimo, incute soggezione e
fa intuire le sue intenzioni.
Niente di paragonabile, bisogna
ammetterlo, propone la SM.
Non e solo questione di cavalli,
di tempi di accelerazione e di
ripresa (molto simili invece le
due velocita massime).
E' proprio questione di goduria
pura nellutilizzo, che il V8 Alfa ha
(onore, ancora una volta, al

grande progettista Giuseppe
Busso) e che il pur ottimo V6 Al-
fieri, di raffinato disegno, non &
in grado di offrire, tarpato co-
m'eé dall'eccessivo peso della
SM, e comunque privo di un
suono davvero coinvolgente.

*%k%
Gli interni.
Quello della SM ultramoderno,
quasi da astronave, ben poco
ha di convenzionale.
Perd pud ospitare quattro per-
sone.
La Montreal se lo sogna.
La milanese sfoggia in com-
penso un cruscottone alquanto
bizzarro (gia, forse piu bizzarro
e originale di quello della SM,
e tufto dire!) pieno zeppo di
strumenti utili, a patto che si rie-
sca a consultarli davvero tutti,
visto il modo poco ortodosso
con cui sono sistemati.

*%k%
Al capitolo "cambio" la SM pre-
senta una soluzione "neutra",
senza infamia e senza lode,
potremmo dire.
La milanese invece ha un ec-
cellente cambio ZF, con prima
in basso a sinistra, di manovra-
bilitd secca e sincronizzazione
perfetta (a caldo).

*%k%
Nel comportamento su strada,
a parte le prestazioni pure e la
magnifica "mascolinitd" del suo
V8, la Montreal deve cedere |l
passo alla francese (come d'al-
tronde devono fare tantissime
alire vetture, prima e dopo la
SM).
Non esiste, semplicemente, sul-
la faccia della terrq, in quegli
anni ma anche dopo, un'‘auto
che offra, contemporanea-
mente, la tenuta di stradaq, il
comfort e la sicurezza della SM,
su ogni fondo e con qualsiasi
tempo atmosferico.
La Montreal eccelle, si, in tenu-
ta di strada e frenata (quatiro
dischi tutti ventilati non sono

uno scherzo), ma solo sull'asciut-
to e su strade non troppo acci-
dentate.
D'altronde, con un retrotreno a
ponte rigido, preso in prestito
dalla 1750, fa quello che puod.
*k%
Ma gia...
Non ho ancora parlato della li-
nea esterna delle vetture!
Che dimenticanza... o no?
Probabilmente questo ritardo
nellaffrontare per ultimo il di-
scorso estetico & dovuto al mio
inconscio desiderio di illustrare
prima la sostanza, poi la forma.
Ma in questo caso ho torto, per-
ché, in entrambe le nostre due
contendenti, la forma & sostan-
za.
Nella SM la forma deriva, molto
semplicemente, dalle assolute
convinzioni tecniche della Casa
francese, ne & un logico risulta-
to.
Piace?
Non piace?
Alla Citroén non si pongono
queste domande, in prima bat-
tuta.
La SM non nasce per stupire, ma
poi stupisce eccomel
Solo che lo fa per seconda in-
tenzione: la linea & cosi perché
DEVE essere cosi.
Nessun compiacimento estetico,
nessuna ricerca di effetti specia-
li.
Solo la freddaq, rigorosqa, altezzo-
sa logica portata avanti in mo-
do magistrale da Robert Opron
per conto del Bureau d'Etudes.
Litaliana no, non & cosi.
La linea é riuscita e con eccel-
lente proporzione di volumi, in-
tendiamoci: Marcello Gandini,
per Bertone, aveva da poco di-
segnato una certa Miura... e
qualche tratto la ricorda.
(E, coincidenza, in anni successi-
vi la BX per conto di Citroén
NDR).
Ma barocchismi e ridondanze
non mancano, e furono puntual-
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mente riscontrate dalla stampa
di allora.
Al giorno doggi risultano piu
"digeribili".

* k%
Tralascio, volutamente, argo-
menti stucchevoli, come l'affida-
bilitd complessiva o il valore di
mercato odierno.
In questa sede, di confronto ser-
rato e '"romantico", semplice-
mente non ho voglia di parlar-
ne.

* k%
Concludendo?
Concludendo... niente!
Non c'e niente da concludere,
da sintetizzare, da semplificare.
Due creature di due scuole di-
verse, a loro modo indimentica-
bili.
Non ce n'e una meglio o peggio
dell'altra.
Stilando una classifica si farebbe
cosa volgare.
A questo punto uso un francesi-
smo perché proprio ci vuole:

"Chapeau" a entrambe!
*k%k

LE “MEDIE”
Di Roberto Azzena

Lo stesso termine che le defini-
sce & gia di partenza abba-
stanza anonimo, se poi vi unia-
mo lo strapotere che le
“ammiraglie” hanno
nellimmaginario collettivo e la
simpatia che le
“bicilindriche” (per gli altri Mar-
chi diremmo “utilitarie”) ispirano
non risultando seconda alla
loro popolaritd, ecco che le
“medie” si ritrovano inesorabil-
mente schiacciate in una sorta
di limbo del Citroénismo stori-
co, cerificato, non bastasse,
da quotazioni nel borsino del
collezionista davvero ingenero-
se.

Resta a questo punto doveroso
domandarsi se tanta apparen-
te mediocrita sia lo specchio di
una situazione reale o non un
piccolo ingiusto scherzo del
destino, quasi un marchio di

classe impossibile da cancella-
re.

Sicuramente falsa la prima as-
serzione, dltrettanto inesorabile
la seconda considerazione.

Cosi GS/A, BX e, seppur in modo
differente, Xantia, continueran-
no ad essere largamente sotto-
valutate nonostante i loro im-
mensi ed innegabili meriti.

Per alcuni ci sono poi i non me-
no importanti valori affettivi, quei
ricordi che colorano e definisco-
no una vita attraverso immagini,
odori, sensazioni tattili e aned-
doti, che ci legano indelebil-
mente ad un preciso periodo
del nostro percorso terreno.
Cominciamo col dire che la mia
prima Citroén fu una GSA!

Vi basta per capire che per me
una “media” non sara mai tale?
Giovane programmatore squat-
trinato di una famiglia disastrata,
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dovetti passare, tornando a rife-
rimenti danteschi, dal purgatorio
di ben due FIAT in un drammati-
co progredire da 126 a 127 (),
prima di poter chiedere un pre-
stito a una zia ricca, avendo
qualche ragionevole certezza di
restituzione, per coronare il so-
gno idropneumatico.

La trovai su un annuncio di Se-
condamano rigorosamente car-
taceo (Internet allora era ancora
ben al di Ia dal venire) presso un
concessionario di Operaq, triste
periferia dormitorio del milanese,
sede di un noto carcere, pronta
ad illuminare il grigiore che la
circondava e le mie attese di
innamorato.

Diciomo che non era esatta-
mente in condizioni da concor-
so, ma nella sua livrea verde
smeraldo con interni in tintq,
parliamo di una versione Pallas,
mi parve la piu meravigliosa del-
le creature su quattro ruote.

La resi in qualche modo piu che
presentabile e, dopo aver ri-

schiato un’intossicazione dopo
il primo rientro a casa a causa
di uno straccio che era stato
messo in un tubo del motore
per coprirne il buco, me la go-
detti (spendendoci man mano
dei bei soldi, ovviamente) per
quasi tre anni buoni.

Il ricordo indelebile e il primo
viaggione che feci per le va-
canze estive con colei che ora
€ mia moglie, verso la Puglia.
Morale, partenza da Monza e
arrivo ad Ostuni con UNA SOLA
pausa per ovvi motivi fisiologici,
giuro che non riuscivo a smet-
tere di guidare e di farmi culla-
re dalle idro, non mi pareva
verol

Quasi svenni una volta sceso
all’ingresso del campeggio e ci
vollero un paio di giorni per
convincere le mie gambe che
la loro posizione naturale fosse
quella a ginocchia tese e non
piegate, cosi nel ritorno decisi
di non bruciare in una volta so-
la le gia scarse possibilita che

avevo di conservare al mio fian-
co l'anima pia che mi aveva
sopportato allandata, assapo-
rando con meno frenesia le
morbide gioie dell’'LHM.

Una “media™?

Ma non scherziamo, per favore!
Un comfort stellare, quattro freni
a disco (presenti fin dal debutto
sulla progenitrice GS), un cru-
scofto spaziale, sospensioni i-
dropneumatiche, una silenziosita
di marcia e una tenuta di strada
che certi Marchi nordici non sa-
rebbero riusciti ad ottenere nem-

meno nei loro modelli di alta
gamma.
Per [I’epoca, una mini-

ammiraglia, altro che media e
media.

Con una media mica ti spari 10-
00 e passa chilometri arrivando
a destinazione fischiettando.

La verdona concluse ingloriosa-
mente la sua breve storia con un
danno grave al famigerato al-
bero a cammes, che per un
prossimo sposino, sempre squat-
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frinato e con auto della ditta of-
ferta su un piatto d’argento, rap-
presentava un costo inaffronta-
bile.

Allora non sapevo che prima di
riassaporare quelle magnifiche
sensazioni, ci sarebbero voluti
diversi anni.

Il ritorno di fiamma non poté es-
sere piu romantico, perché... mi
apparve in sogno!

Gid, non sto esagerando, ma
dopo il triste periodo che mi a-
veva costretto a poggiare il fon-
do schiena su orrende panche
teutoniche, passando da un e-
saurimento nervoso causa stress
da lavoro e da traffico, ovvero i
fre anni a seguire pieni di sole
motociclette, una notte sognai.
Sognai di essere in viaggio con
le mie terga che affondavano in
un morbido tessuto, la schiena

rilassata che non sentiva bu-
che e sobbalzi e..
quell’'ondeggiamento!

Era lui, solo lui pud, solo I'LHM
frasmette quelle vibrazioni ip-
notiche, solo le idropneumati-
che ti annullano TIeffetto
dell’attrito  sul’'asfalto, solo le
sfere verdi sono capaci di tali
magie.

Era ora di tornare su quattro
ruote e cinque sfere, poche
storie.

Ai tempi della GSA, il mio re-
sponsabile, oltretutto di origini
francesi, era proprietario di una
meravigliosa CX TRD Turbo 2,
che mi aveva anche prestato
per una settimana rendendomi
un uomo estremamente felice,
ma le mie finanze non erano
ancora pronte per tentare
I"abbordaggio ad

la scelta
cadde su cid che piu vi si pote-
va avvicinare.

La mia prima BX fu dunque una
splendida 16 TRS rossa fiamman-
te, con tanto di impianto GPL,

un’ammiraglia, cosi

aria condizionata, servosterzo,
sedili anatomici e quattro vetri
elettrici.

Con tutto il rispetto per la GSA, i
tempi avanzavano e tutto quel
ben di Dio di optionals, uniti alle
solite impareggiabili caratteristi-
che gia presenti sulla verdona,
mi fecero sembrare al volante di
un Luna Park ambulante.
Ricordero sempre la prima curva
affrontata con I'abitudine a do-
ver manovrare sterzi a massima
demoltiplicazione: per poco non
feci un doppio testacodal

La magia del tastino col fiocco
di neve, poi, mi fece sentire real-
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mente in paradiso, anche per-
ché I'acquisto avvenne nella tor-
rida estate milanese, quando la
capottina della mia Dyane era
perennemente riavvolta su se
stessa.

Certo, la BX alla sua uscita mi
aveva un po’ disorientato, aven-
do abbandonato le morbide
curve di giessistica memoria, per
abbracciare le spigolosita ca-
ratteristiche degli anni '80, ma la
linea rimaneva incredibiimente
filante e tipicamente e incontro-
vertibilmente Citroén.

Nulla, insomma, rispetto a cid a
cui avremmo dovuto abituarci
qualche anno piu avanti.

Nel fraltempo la buona Dyane
stava segnando il passo per le
nuove, direi anzi nuovissime, esi-
genze familiari e lavorative, cosi
la 16 TRS fu clamorosamente af-
fiancata da una gemellina ros-
sa, ma assai piu umile, una
“basissima” 11.

Versione che vista con gli oc-
chiali della modernita fa un po’
sorridere, ma soluzione che mol-
tissimi rimpiangono o che, piu
coraggiosamente, sono addirit-
tura andati a ripescare!

A parte che oggi quel tipo di ci-
lindrata €& praticamente scom-
parso, trovatemi una corrispon-
dente “utilitaria”, perché quei
metri cubi non possono nemme-
no far catalogare la BX 11 come
“media”, con tanto spazio, com-
fort e sicurezza quali offriva la
piccolina al’epoca.

Certo, il motore era lo stesso che
alimentava le versioni piu spinta-
relle della Visa, e su quel po’ po’
di stazza di certo non consentiva
partenze brucianti, ma bastava
sapere per cosa servisse un tale
fipo di auto per non rimanerne
delusi, anzi.

Costi di gestione ridicoli e il viag-
giar da gran signori di stile i-
dropneumatico: scorrete il listino
Citroén attuale, trovate il model-
lo di ingresso in idrattiva (ora si

chiomano cosi) e poi fatemi
sapere se la BX 11 vi fa sorride-
re ancora...

Manco a dirlo, la 11, anche lei
rigorosamente a GPL, fece un
uso straordinario e molto impe-
gnativo, dato che la utilizzai
per i miei giri di consegne not-
turne, spremendola in modo
indecoroso.

La 16 TRS, purtroppo, si riveld
invece non froppo ben tenuta
in precedenza e mi faceva di-
ventare pazzo: a fronte delle
sue meravigliose caratteristi-
che, che rimanevano impareg-
giabili quando decideva di
funzionare tutta e per un po’ di
chilometri, c’era un ritorno di
bile che decreto la fine del pe-
riodo “Double Rouge BX".

La 16 TRS fu sostituita questa
volta con la mia prima ammira-
glia, una CX Pallas del ’'78, un
salto di qualitd che si rendeva
ormai necessario dopo aver
assaggiato la meravigliosa a-
giatezza della mini-ammiraglia.
Anche la 11 dopo un paio di
anni arrivd al capolinea, ma
con la medaglia al valore ap-
puntata con pieno merito sulla
livreq, tanto che fu acquistata
dalla mia ormai ex societa di
consegne e continud fino al
totale sfinimento a rimanere in
servizio.

Grandissima BX 11!

Il non c’e due senza tre prese
la forma di una intonsa 14 RE
color carta da zucchero con
interni in tinta spaventosamen-
te perfetti.

Divenne a tutti gli effetti I'auto
di mia moglie, che se ne inna-
mord perdutamente, era una
prima serie e la bellezza del
suo cruscotto ancora futurista,
abitudine che sciaguratamen-
te non fu piu ripresa dalla casa
madre, mi resterd per sempre
negli occhi.

La cilindrata era un perfetto
compromesso fra il leggero sot-

todimensionamento della 11 e
I'assetato carburatore della 16,
fu utilizzata in ogni occasione
possibile, dalla spesa a pochi
metri da casa fino al viaggio in
Sardegna con bici al seguito,
dimostrandosi sempre all’altezzq,
come solo una “media” Citroén
sa essere, mentre la sua pregia-
ta sorellona ammiraglia si gode-
va gli agi di scorribande mirate
al suo rango.

Purtroppo, chiudendo un po’ il
cerchio con Tliniziatrice GSA, il
motore cedette inspiegabilmen-
te in anticipo sulle nostre previ-
sioni e la nostra ormai non piu
tenera etda, coi suoi acciacchi
artritici e cervicali conseguenti
al suo inesorabile avanzamento,
ci avrebbe condotto verso
un’altra strepitosa  ammiraglia
da famiglia, una XM Break, che,
detto per inciso, vinse di un pelo
il ballottaggio delle SW proprio
con la possibile quarta BX.
Comincid quindi da quel pas-
saggio di consegne in avanti, la
piena esplorazione del mondo
delle ammiraglie, ma € una sto-
ria che vi ho gid raccontato.

Ma attenzione, non ho certo
detto che quella delle “medie”
sia finita: vi dice niente il nome
Xantia?

*k%x
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SPACXZIO

BUONO D’ORDINE
Per le vosire commesse fotocopiate o ritagliate questa scheda
Paghero al postino I'importo totale dell’ordine pill le spese di spedizione.

CODICE ARTICOLO QUANTITA” (MASSIMO 3) TAGLIA PREZZO COMPLESSIVO

Cappellino € 5,00

Polo € 12,00

Felpa € 16,00

Gilet € 16,00

Targa € 8,00

Gagliardetto € 5,00

TOTALE

Inviare all'indirizzo:
Nome e cognome
Indirizzo

Citta e C.A.P. Tel.:
Firma

Spedire il modulo correttamente compilato a mezzo telefax allo 0429-779289, oppure per via postale
al CX Club Italia presso Maurizio Venturino via Strozzi, 4 35020 Pernumia (PD).

Per ogni eventuale chiarimento, tel.: 0429-779289.

N.B.: ai sensi della vigente normativa sul trattamento dei dati personali, si informa che le generalita trasmesse con
questo ordine non saranno divulgate a terzi in nessuna forma. Si comunica inoltre che i dati sono conservati presso
la tesoreria del CX Club ltalia, ed & possibile in qualsiasi momento chiederne la cancellazione.
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