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Dossier: i misteri della Traction 22
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WUTENDE!

Di Maurizio Venturino Vicepresidente del CX Club Italia

Val Venosta, maggio 1984.

Posto incantevole, circondato
dalle Alpi, a pochi chilometri dai
confini austriaco e svizzero.
Pace, tranquillita, silenzio.
Pascoli di mansueti bovini.

Il luogo ideale per una vacanza
fresca e rilassante.

Ma non era proprio cosi.

Il softoscritto, alpino del terzo
scaglione 1984, stava per var-
care la soglia della Caserma
Wackernell, sede della Compa-
gnia Comando e Servizi del glo-
rioso Battaglione Alpini Tirano.

La leggenda narra che negli an-
ni cinquanta l'edificio fosse di-
pinto di nero, che fosse una ca-
serma punitiva e che gli ufficiali
che la comandavano fossero
stati degradati per i piu svariati
motivi.

Cose non vere, naturalmente,
ma che potevano incutere un
certo timore nelle “spine” piu
sprovvedute.

Inoltre si racconta che li avesse-
ro svolto il loro servizio militare
personaggi del calibro di Rena-
to Curcio e Renato Vallazasca,
anche se la personalita piu no-
ta che transitd per quelle came-
rate fu Francesco De Gregori.

La famosa canzone “Generale”,
sempre secondo la tradizione
popolare, sarebbe nata proprio
a Malles.

Per concludere questo quadret-
to di ricordi sappiate (e chi ha
fatto il militare sa che voglio di-
re), che arrivava un nuovo sca-
glione ogni tre mesi, che si veni-
va puniti per il solo motivo di non
avere tenuto wuniti i tacchi
sull’attenti e che vi erano i muli...
e le loro deiezioni utilizzate dai
piu facinorosi per scopi non pro-
priamente urbani, anche se, a
sentire loro... dermatologici.

Insomma un ambientino vera-
mente ameno...

Non ostante tutto, cid che mi
lascio veramente perplesso fu il
motto della Compagnia.

Unico in tedesco tra tuttii motti
dell’'esercito italiano: wutende,
sarebbe a dire, in italiano ca-
stigato, furioso.

*%k%

Estate 2006.

Durante le notti insonni, immer-
sO nel caldo umido padano, mi
ritorna alla mente il motto della
mia vecchia Compagnia.

Oggi piu che mai vi sono motivi
per essere furiosi.

Nellambito automobilistico le
prospettive per i collezionisti (e
non) sono sempre piu fosche.
Come sappiamo, discutibili di-
rettive europee impongono aqi
governati la salvaguardia della
salute dei cittadini.

In questo campo rientrano le
normative a tutela
dellambiente per rendere piu
salubre I'aria.

Ma se la condizione atmosferi-
ca fosse realmente tragica co-
me vogliono farci credere la
vita media si andrebbe accor-
ciando e non allungando, co-
me dimostrano i dati reali.

Inolire tali disposizioni imposte
dallalto non tengono conto di
alcuni fatti.

Innanzi tutto dimenticano che le
esalazioni “dannose” prodotte
dal traffico delle autovetture so-
no inferiori al 5% del totale.
Provvedimenti drastici a carico
di riscaldamenti, diesel commer-
ciali (leggi camion), ed industrie
non mi risulta ne siano stati presi.
In secondo Iluogo I'atmosfera
circonda tutta la nostra vecchia
terra.

Che senso ha limitare le emissio-
ni in Europa o in America, se in
Asia o in Africa vediamo ciminie-
re che eruttano pece, autobus e
camion prodofti negli anni cin-
quanta alimentati non a gasolio
ma a nafta e vetture che da noi
non supererebbero la revisione
neppure pagando?

Ci scordiamo che il disastro di
Chernobyl ebbe ripercussioni
nell'intera Europa?

Quindi il tulto parte da un pre-
supposto errato che va combat-
tuto per principio.

Il diritto a circolare deve valere
per tutti, collezionisti € non.

*k%

La Regione Toscana, ligia alle
direttive europee, aveva emesso
un’ordinanza secondo la quale
dal 1 gennaio 2006 tutte le vet-
ture non catalizzate non avreb-
bero piu potuto viaggiare nel
territorio di sedici comuni, com-

APPELLO Al LETTORI:

Tutti sono invitati a collaborare alla creazione del nostro periodico:
inviate alla Redazione suggerimenti, lettere, aneddoti, materiale
fotografico e quant’aliro riteniate possa essere degno di pubblica-

zione.

La Redazione si riserva di pubblicare il materiale pervenuto, che
comungue non sard restituito, ma andra a far parte dell’archivio

del Club.

Anche in virtu del vostro aiuto si potrd mantenere inalterato il nume-
ro delle pagine e garantire la corretta cadenza semestrale.

Grazie.
La Redazione.
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preso Firenze.

Successivamente, anche in virtu
dei ricorsi presentati sia da Asso-
ciazioni, sia da privati cittadini,
tale provvedimento venne ritira-
to e sostituito, a partire dal 1 Iu-
glio 2006, da uno piu
“morbido”, che concede dero-
ghe a determinate categorie di
automobili e ne esenta total-
mente altre.

Noi dovremmo ritenerci soddi-
sfafti in quanto le vetture iscritte
al R.ILA.S.C. rientrano tra quelle
esentate.

Restano perod esclusi i veicoli co-
struiti dal 1987 fino al 1993,
(quindi gli ultimi quattro anni-
modello CX), che faranno parte
delle categorie esentate (se non
verranno nel frattempo distrutte),
solo al compimento del ventesi-
Mo anno.

Nell'attesa i loro proprietari sa-
ranno costretti ad andare a pie-
di oppure ad acquistare un
mezzo NUOVO.

Non possiamo abbassare Ia
guardia poiché non & detto che
futuri provvedimenti saranno co-
si... magnanimi.

La Regione Lombardia ha gia
annunciato un decreto simile
(blocco totale e definitivo delle
non catalitiche), che dovrebbe
entrare in vigore dal 1 ottobre
2007.

Sembra che abbia intenzione di
recepire cid che ha stabilito la
Toscana e quindi di consentire
la circolazione a veicoli appar-
tenenti a Registri.

Purtroppo c'é da temere che
altri Enti seguiranno questi esem-
pi, con conseguenze tragiche
soprattutto per chi non ha inte-
resse ad essere iscritto a nessu-
na Associazione di auto storiche,
ma anche per i collezionisti,
che, in questo clima di incertez-
za, vedrebbero svalutati i loro
beni.

Inolire comporterebbe danno ai
ricambisti ed aqi riparatori.

Cio e estremamente grave ed
inaccettabile.

E’ palese la violazione del dirit-
to di proprietd privata tutelato
dall'articolo 42 della Costituzio-
ne.

E’ questo il nocciolo della que-
stione: il principio secondo il
quale ciascuno puo disporre di
un bene acquistato legalmen-
te.

Di fatto tali ordinanze impe-
dendo l'uso di “vecchie” auto
non iscritte a Registri espropria-
no i titolari delluso di un loro
avere.

E non si pud addurre la giusta
causa: ti impedisco di circolare
poiché il tuo veicolo procura
danno alla salute di tutti.

Come gia detto & dimostrato
che le emissioni veicolari sul
totale degli inquinanti sono mi-
nime, in special modo quelle
delle vetture ante 1993 data
I'esiguita del loro numero.
Inoltre se la revisione risulta re-
golare e la prova dei gas di
scarico da diritto ad esporre |l
famigerato bollino blu, non si
vede perché si sia poi costretti
a tenere 'auto nel proprio ga-
rage.

A corollario vi & pure la beffa:
'erario ingordo e mai sazio esi-
ge la tassa di possesso per
lintero anno anche in caso di
blocchi parziali.

Vi sono fondati sospetti che il
progetto sia stato architettato a
livello europeo non tanto per
tutelare la nostra salute, bensi
per favorire I'industria automo-
bilistica.

Violando il libero arbitrio: le fa-
miglie non saranno piu auto-
nome nel scegliere il momento
opportuno per compiere un
acquisto, 'automobile, impor-
tante ed impegnativo dal pun-
to di vista economico.

Non solo: non si potrd neppure
programmare in quanti anni
verra ammortizzata la spesa.

Se vorremo circolare dovremo
cambiare le nostre auto quando
comoderd a chi ci governa.
Oggi i provvedimenti interessano
le euro 0, ma fra quanto sard il
turno delle euro 1, poi delle euro
2 e cosi via?

Per quale motivo in Cadliforniq,
stato tra i primi ad adottare mi-
sure antinquinamento, si puo cir-
colare tranquillamente con una
Ford degli anni sessanta?

*k%

Come se cid non bastasse, altre
nubi si addensano sulla testa
degli automobilisti.

Poiché il fisco & sempre famelico
(i soldi non bastano mai, cosi
come mai si pensa seriamente
di tagliare tanti uffici pubblici
inutili...) sono allo studio del go-
verno misure che penalizzeran-
no le auto che inquinano e con-
sumano di piu.

La prima ipotesi € quella (come
avviene in Francia dal 1 luglio),
di infrodurre una sovrattassa
d’acquisto per i veicoli che e-
mettono un elevato tasso di ani-
dride carbonica, gas non con-
taminante, tuttavia responsabile
dell’effetto serra.

Ma esso non € prodotto anche
dagli esseri umani?

Allora perché non operare un
bello sterminio di massa?

La seconda possibilitad prevede
(come avviene in Germaniaq), di
legare la tassa di possesso alle
emissioni inquinanti, secondo il
principio: piu inquini, pit paghi.
Si ipotizza per le euro 0 un au-
mento del “bollo” fino al 200%)!
Ma in questo modo, teorica-
mente, dico io, non dovrebbero
esserci piu blocchi.

Potenza del denaro...

La terza ipotesi, agire sul fronte
assicurativo raddoppiando la
quota (attualmente del 10,5%)
destinata al Servizio Sanitario
Nazionale.

Non & prevedibile se le vetture
storiche, iscritte a Club o Registri
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rientreranno in questi provvedi-
menti, soprattutto in quello ri-
guardante la tassa di possesso.
Se cosi fosse si andrebbe in dire-
zione completamente opposta
alla vigente normativa che con-
sente riduzioni, a seconda delle
Regioni, a partire dai venti anni.
E da quanto previsto dalla legge
Magnalbo - Salvi, purtroppo non
approvata nella scorsa legislatu-
ra.

*%k%

Comunqgue, poiché suddette or-
dinanze vietano la circolazione,
ma non la messa in moto, qua-
lora prendessero piede potrem-
mo insorgere lasciando provo-
catoriamente avviate per ore le
nostre vecchie auto nei giardi-
ni...

Godiamoci quindi i Raduni del
2007 e prepariamoci a parteci-
pare a quelli del 2008 in groppa
a pasciuti, pacifici ovini...

In onore del bene amato Mini-
stro del’Ambiente.

Sempre WUTENDE!

INQUINAMENTO E DIVIETI, ATTO SECONDO

Di Francesco Giovannelli

Per gentile concessione di
Francesco Giovannelli, condivi-
dendone il contenuto, pubbli-
chiamo la sua lettera apparsa
sul numero di luglio di Automo-
bilismo d’Epoca

Leggo solo oggi la risposta alla
lettera di Marco Codazzi
(inquinamento e divieti, sul nu-
mero di aprile di Automobili-
smo d’Epocaq), in cui Filippo
Piazzi paragona le aufo mo-
derne a lavastoviglie (per inci-
so, ho appena gettato via una
lavastoviglie che funzionava
da ormai pit di 20 anni e ho
un frigorifero che non so since-
ramente quanto sia anfico, ma
€ comunque perfettamente
funzionante), e sostiene che ci
sono solo poche aufo degne di
essere conservafe.

Bene, a Piazzi io rispondo che
ha torto: tutto pud essere con-
servato e utilizzato, basta solo
averne curq, e quella che oggi
non puo ancora essere conside-
rata auto d'epoca pud diven-
tarlo domani: basta averne cu-
ra.

lo giro normalmente con un o-
rologio a cipolla delle FS degli
anni 50 che & appartenufo a
mio nonno e con una Alfa 33 SW
del 1995 con all'aftivo circa 30-
1.250 chilometri e non me ne
vergogno: anzi, ne voglio fare
altreftanti con quella stessa
macchina, perché ne sono affe-
zionato.

E' questo che secondo me fa di
un'auto (e di qualsiasi altro og-
geffo...) un'auto d'epoca: non
solo il fatto che questo o quel
modello abbia avuto una storia
pit o meno blasonata, ma l'af-
fetto per un oggetto che & mio
e che uso come pit mi piace.

Ma il mondo sta cambiando, e
in base a nuove illegiftime leggi
mi devo adeguare, perché sen-
no mi viene impedito l'uso di un
oggetto che e mio, e di cui in-
vece ho diritto sacrosanto a go-
derne...

Bene, io non ci sto perché vo-
glio continuare a usare il frigori-
fero di eta indeterminata, il mio
orologio del nonno e le mie
vecchie auto (almeno finché
esisteranno la benzina e la pos-
sibilita di trovare i pezzi di ri-
cambio...).

Un caro Saluto e auguri di buon
lavoro.
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PAGELLINE DA MONSELICE

Di Francesco Marigo

VOTO 10
Al sorriso sornione stampato sul
volto di Maurizio Baiocchi al mo-
mento del ricevimento
dellambito premio, consegnato
a chi si € piu distinto recente-
mente nel mondo delle storiche
Citroén.

Complimenti per aver meritato
lo “Sferolo Verde”, un premio
che non € una ballal

VOTO 09
Alle AX presenti in piazza.

Perché hanno saputo avere |l
coraggio e la grinta (forse per-
ché erano tutte GT/GTi/Sport?) di
farsi festeggiare ad un raduno
chiamato “Le Citroén di Robert
Opron” nonostante la loro estra-
neita al personaggio.

Prima di loro solo le Traction.
Onore dalla grinta, necessaria
per farsi strada tra le storiche.

E auguri per il futuro!

VOTO 08

Al magnate che, prima della
partenza alla volta del ristorante,
ci ha permesso di magnare
(ancora e, stavolta, a gratis): e-
gli ha dato prova di conoscere
abbastanza bene, olire alle vet-
ture, anche le persone che gui-
dano le suddette.
Infatti, con il passare degli anni,
anche noi abbiamo sempre piu
bisogno del famigerato
“cicchetto” per poter carburare
meglio.

VOTO 07
All'organizzazione, per il sempli-
ce fatto di essersi impegnata a
stemperare la tensione da ele-
zioni politiche, portando avanti
un raduno svoltosi nel bel mezzo
di una accesissima e agguertrita
campagna elettorale.

Almeno per un giorno noi parte-
cipanti abbiamo avuto una ftre-
gua: dalle classiche “balle” elet-

torali siamo passati per qual-
che ora alle “sfere” idrauliche.

VOTO 06
A Valentina, oramai una abi-
tuee delle mie pagelline.
A dire il vero sono indeciso: 6
per non aver portato la piog-
gia ed il vento della scorsa edi-
zione del raduno, o 2 per non
aver accompagnato me e la
Dyane?
Penso che ci rifletterd ancora
un po’...

VOTO 05
A Mario Siccardo, che ha com-
piuto gli anni il giorno prima
del raduno.
Voleva per caso fare il furbetto
e togliere la festa alle nostre
Citroén?
Forse lintenzione non c’era.
Comunque, sentendosi ugual-
mente in colpaq, si & sdebitato
cimentandosi nelle fotografie
visibili nel sito del nostro club..
Lo perdoniamo?
Per stavolta...

VOTO 04
Alla mancanza della visita gui-
data al museo.
A me piaceva.
lo volevo andarci.
Non ci sono mai andato.
Perché ne sono stato privato?
A me non interessa del buffet.
Il cibo fa ingrassare e basta.
Ahia, perché mi picchiate?
Va bene, ritiro, ritiro tutto!

VOTO 03
Ad Aurelio, che ora si fregia del
soprannome di “O’ Professore”.
Un voto basso solamente per
non aver dato man forte a chi
si disperava lavorando, nei mo-
menti di bisogno (negli altri mo-
menti invece...).
E vero, la mia severitd gli a-
vrebbe dato anche 00, ma
'aver scollato le gomme della

Dyane dalle piastrelle del gara-
ge merita un piccolo premio.

VOTO 02
A Valentina (vedi voto 6).
Ho deciso: voto 2!
Quello commesso € un grave
peccato di omissione.
D’accordo, c’erano “Corrado” e
persino sua sorella (carinal) a
dare man forte agli organizzatori
durante il raduno.
Ma, in fondo, cosa costava par-
tecipare?
Beh, ma forse non sta bene par-
lar male degli assenti...

VOTO 01
Al disordine creatosi nel trasferi-
mento al ristorante.
Forse la disposizione delle vettu-
re (CX da una parte, AX da
un’altra, il resto da un’alira an-
corq), le parole al megafono e i
gesti dei capofila erano troppo
elementari per essere compresi.
Comunqgue, per 'anno prossimo
e gia stato invitato Tom Cruise;
'attore americano, munito di
berretto e fischietto, girera un
nuovo episodio della serie
“Mission Impossibile”.
Missione?
Far partire tutti con ordine (e non
farli perdere nei 3 chilometri da
percorrere per arrivare al risto-
rante).

VOTO 00
Alle piastrelle che tanto si vanta-
no di fare parte della pavimen-
tazione di Piazza Mazzini (la qua-
le pare verrd rinominata presto
“Piazza del Raduno”): passi il
lifting che cancelli o aimeno at-
tenui i segni del tempo; nella no-
stra societd oramai ne siamo av-
vezzi.
Ma che per la loro fragilita e insi-
curezza le nostre eteree vetture
debbano rimanere in mezzo a
una strada mi sembra forse un
po’ esagerato.
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LA CX 2000 SUPER 1977
Di Francesco Lucchetta

Nella seconda meta del 1974 la
CX faceva il suo esordio quale
nuova grand routiere della Citro-
én.

| primi anni non furono facili, la
crisi petrolifera incombeva mi-
nacciosa su qualsiasi nuovo pro-
getto automobilistico e
l'esigenza di fare economie di
produzione ando a ripercuotersi
direttamente sul prodotto finito:
la scelta dei materiali per i sin-
goli componenti non premio la
robustezza e la qualita percepi-
ta e, a progetto quasi completa-
to, si dovettero ridurre anche le
ambizioni motoristiche, ripiegan-
do sui vecchi propulsori Becchia
che gid avevano equipaggiato
la DS.

Alla sua uscita, la CX si presenta-
va in un’unica poverissima ver-

sione e con due sole motorizza-
zioni, entframbe a benzina ed
esclusivamente a carburatori;
dopo qualche mese venne ag-
giunto un asfittico diesel.
Nessuna traccia di un cambio
assistito, nessuna traccia del
servosterzo, aria condizionata e
vetri elettrici soltanto in opzio-
ne...

Il confronto con la Dea non era
edificante: quest’ultima surclas-
sava infatti la sua discendente
direfta da ogni possibile punto
di vista e, se paragonata alla
CX nelle sue versioni di punta,
la differenza era finanche im-
barazzante.

**k*k

Il disagio di buona parte della
clientela era palpabile e Citro-
én non fatico a capire che, per

non disperdere un progetto soli-
do e potenzialmente fruttuosissi-
mo, si doveva lavorare sodo sul-
la vettura: a partire dall’anno-
modello 1976 fu disponibile an-
che per la CX con motorizzazio-
ne due litri il DiRaVi (il servoco-
mando di sterzata a ritorno pro-
grammato che venne montato
con risultati eccellenti gia sulla
SM) e si diede alla nuova ammi-
raglia una gamma articolata in
piu versioni.

*k%

LA SUPER

Il successo commerciale ottenu-
to con la Dea fu in larga parte
dovuto alla sapiente diversifica-
zione dei suoi modelli: la vera
novita fu proporre la stessa vet-
tura in due modelli differenti.

La versione base venne denomi-
nata ID, quella di punta DS; la
differenza di prezzo e di allesti-
mento permise di collocare i
due modelli in segmenti di mer-
cato separati, consentendo cosi
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di mantenere una distinzione fra
di essi e di competere contem-
poraneamente con le medie e
con le ammiraglie.

Con la CX si cerco di mantenere
questa impronta e fu cosi che i
due allestimenti “ID” degli ultimi
anni di produzione vennero sosti-
fuiti con due equivalenti: la CX
Confort fu il naturale seguito del-
la DSpecial; la CX Super prese il
posto del’omonima DSuper.

Al vertice della gamma si posi-
zionarono poi la versione Pallas,
la GTl e la superba Prestige.

*k%k

L’'allestimento Super ebbe sem-
pre la possibilitad di scelta tra
due carrozzerie (berlina e break)
e tre motorizzazioni.

Nel 1976 i propulsori a benzina
disponibili erano il 1985 cc per
la CX 2000 e il 2175 cc per la
CX 2200; v'era poi il 2175 diesel
della CX 2200 D.

Dal 1977 il 2175 venne sostituito

dal 2347 dell'ultima generazio-
ne DS e la denominazione pas-
sO da CX 2200 a CX 2400, pa-

rimenti il 2175 diesel venne
soppiantato da un piu prestan-
te 2500 cc.

Tutte le motorizzazioni a benzi-
na citate erano a carburatori e
prevedevano di serie un cam-
bio manuale a 4 marce.

Per quanto concerne gli ac-
cessori, la differenza sostanzia-
le tra CX Confort e CX Super
stava nella disponibilita del Di-
RaVi: nel 1976 la prima non po-
teva averlo nemmeno dietro
sovrapprezzo, per la Super in-
vece esso era optional.
Dallanno-modello 1977 sulla
Super divenne di serie e venne
infrodotto come opftional an-
che sulla Confort.

Rispetto al modello base, la
Super montava di serie conta-
giri, spia di arresto immediato
con pulsante di test, spia del

freno a mano, indicatore pneu-
matico di livello dell’'olio motore,
alzacristalli elettrici anteriori, pla-
foniera centrale grande, predi-
sposizione radio con antenna e
altoparlanti nelle porte anteriori,
cinture di sicurezza per tutti i po-
sti con arrotolatori anteriori, ta-
sche sui pannelli porta anteriori,
moquette sulla cappellierqa, re-
golazione in altezza del sedile di
guida, banda di gomma para-
colpi sul paraurti posteriore; era
poi possibile completare la do-
tazione con vernice metallizzata,
finiture di corda laterali, aria
condizionata, luce di cortesia
per i posti anteriori, tetto apribile
elettrico e (solo per la motorizza-
zione 2400) cambio a 5 marce
manuali o C-Matic.

*kk

La Super insomma si poneva co-
me l'esafta versione di mezzo:
consentiva ai clienti un’ottima
possibilitad di personalizzazione,

8
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senza partire da un allestimento
froppo spartano e contempora-
neamente senza far gravare nul-
la di “superfluo” sul prezzo finale.
Fu una carta davvero vincente:
questa versione fece la parte
del leone, concentrando su di
sé i numeri di vendita piu interes-
santi di quegli anni.

V’erano Super in futte le salse:
adlcune dotate dei soli accessori
“tecnici”, alire completamente
accessoriate, altre ancora con
le motorizzazioni di vertice ma
col cambio 4 marce manuale...
Insomma, piacque e fu estrema-
mente diffusa, rimanendo a listi-
no fino al 1979; a partire

dallanno modello successivo,
insieme alla Confort dovette la-
sciare il posto alle nuove deno-
minazioni commerciali studiate

per le versioni d’aftacco: Reflex
e Athena.

Si chiudeva cosi un importante
pezzo di storia della Casa fran-
cese in quanto nello stesso an-
no modello venne definitiva-
mente pensionato anche |l
vecchio Becchia da 1985 cen-
timetri cubici, a listino ormai dal
lontano 1965; a sostituirlo fu
chiamato il 1995 cc PRV, primo
motore Peugeot ad equipag-
giare una vettura del Double
Chevron.

*k*k

I NOSTRI GIORNI

Come sempre avviene per gli
oggetti che s'incontrano con
piu frequenza, alla Super si fini
per fare I'abitudine e cid contri-
bui a decimare le vetture cir-

colanti, a favore delle versioni

CX piu prestigiose.

La situazione oggi non & rosea:
puriroppo se ne contano po-
chissime, quasi tutte berline e
quasi tutte 2000; non si ha addi-
rittura alcuna nofizia di versioni
diesel o equipaggiate con C-
Matic mentre possiamo ancora
contare su qualche sparuta
break.

Le quotazioni ancora relativa-
mente basse non favoriscono il
restauro delle superstiti da parte
di professionisti del settore o di
privati che vorrebbero procede-
re con la garanzia di poter recu-
perare parte del denaro da in-
vestire; eppure la Super € una
vettura che, nel panorama CX
attuale, ha ancora molto da di-
re.

Suoi punti di forza sono gli stessi
che la fecero vincente nei suoi
anni ruggenti, ovvero costi di
gestione relativamente bassi e
semplicitd d’utilizzo ma senza
rinunciare dalle peculiaritad di
confort, sicurezza e unicita delle
grandi stradiste idropneumati-
che.

La reperibilitd dei pezzi si man-
tiene ancora su buoni livelli e,
tfranne alcuni paricolari specifi-
ci, € possibile rifornirsi di tutto
I'occorrente presso bancarelle e
stand delle manifestazioni di
Marca; anche il commercio di
ricambi via web offre molte pos-
sibilita di acquisto.

Insomma, la Super & destinata
ad emergere alla distanza per
oggettive questioni di rarita: chi
volesse acquistare una CX e si
trovasse di fronte a un buon e-
semplare di Super tra i 2000 e i
3000 euro, potrebbe davvero
realizzare un buon affare.

**k%*

LA PROVA SU STRADA

Una CX ante agosto ‘79 & qual-
cosa di estremamente particola-
re.

Se bendassimo un appassionato
del marchio allaccensione del




SPACXZIO

mezzo, egli riconoscerebbe su-
bito il rombo sordo e sonnec-
chiante di un motore DS; per ri-
conoscere pero la CX bisogne-
rebbe consentirgli di aprire gli
occhi e il primo impatto genere-
rebbe stupore.

A rimettere ordine nelle perce-
zioni ci penseranno gli acciaqi
dei paraurti e I'assenza di plasti-
che esterne, che daranno Ila
giusta sensazione anni ’'70.

Una Super & dotata di borchie
ruota piccole, non possiede fini-
ture laterali e non sa
dell’esistenza degli acciai sotto-
porta: seguire il filo della linea di
corda € un lampo, una vertigine
di 4 metri e 67 centimetri che si
conclude nella perfezione di un
taglio alla Lucio Fontana sotto
dlla terza luce laterale.

Quella fiancata grida al vento
come non ci sia bisogno di
null’altro, come sia gia tutto per-
fetto cosi; € presuntuosa come
solo un'‘opera d’'arte potrebbe

esserlo, e ne ha ben diritto!

Alla nascita della Super, le tar-
ghe italiane erano finalmente
adeguate agli standard d’olire

confine: lincastro nel cofano
baule & semplicemente perfet-
to per dimensione e per colore
mentre all’anteriore il contras-
segno piccolo non stona per
nulla, seppur un po’ largo nel
dispersivo porta targa france-
se.

I confronto con la CX Pallas
non é realistico, sono due pia-
neti diversi: qui il minimalismo &
una scelta, non un’imposizione.
Nell'abitacolo ci si accorge di
come talvolta Citroén non ab-
bia saputo imparare dai propri
errori: il delicatissimo Jersey tin-
ta unita dei sedili € ancora i,
pronto a consumarsi e a strap-
parsi come gia sulla DS.
Possibile che non si sia riusciti a
frovare di meglio?

Allinterno, nessuna lamiera a
vista e un cruscotto totalmente

inedito a tamburi rotanti; ci vuo-
le poco per sentirsi a proprio a-
gio, le gambe s’allungano natu-
ralmente negli spazi previsti per
esse e assumono und posizione
distesa che fa molto “poltrona
da dentista”.

Qualche preoccupazione viene
destata anche dai pannelli por-
ta, che non contribuiscono a
dare una rassicurante impressio-
ne di solidita.

*kk

Accendo il motore.

Ma... Che succede?

Chi s’aspetta che il posteriore si
sollevi per primo rimarrd nuova-
mente sorpreso, la CX inizia a
rizzarsi in lieve anticipo
dallavantreno e completa il sol-
levamento in contemporanea
sui due assi; “tac”, il congiuntore
segnala che & possibile mettersi
in marcia e io non aspetto altro.
Freccia a destra, gas, frizione e
sono in stradaq; il primo rilascio
del volante avviene bruscamen-

10
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te, a questo servosterzo bisogna
fare un po’ d'abitudine.

Prima, seconda, il Becchia e
sempre lui: non chiedergli un
solo dannatissimo scatto ma sul-
la distanza non ce n’€ per nes-
suno.

Terza, guardo fuori dal finestrino
e mi sento decisamente piu bas-
so che su qualsiasi altra Citroén;
le sconnessioni stradali mi arriva-
no al ftafto ovattate come
un’eco lontana, fra me e
I'asfalto sembra esserci un abis-
sO.

Quarta, questo motore sembra
chiedermi un’altra marcia: mi
spiace Becchia, ho gia ingrana-
to I'ultima.

| suoi tremilacinquecento giri a
cento all’ora stanno a dirmi che
mi porterd dappertutto a pre-
scindere, ma con un po’ di di-
sappunto.

In questo luglio torrido I'aria con-
dizionata sarebbe apprezzatissi-
ma, accidenti; per fortuna & se-

ra, un po’ di frescura non tar-
dera a mitigare il calore pro-
fondo e avvolgente che insiste
da ogni direzione.

Giu il finestrino con un dito e
via, come se quest'auto fosse
sempre stata mia: nessuna diffi-
colta, si porta con una mano
sola come se lei conoscesse
gia la mia prossima manovra.
Penso a una curva e lei e gid in
traiettoria, accenno un sorpas-
so e lei si presta docile a qual-
siasi spostamento, il tutto in as-
soluta morbidezza.

Svolto secco in provinciale, la
via si restringe ma alla CX non
importa nulla; i fari illuminano il
nostro percorso, tutto il materia-
le rotabile che incrocio mi ap-
pare cosi banale, cosi fuori luo-
go.

Avrei voglia di continuare a
guidare per tutta notte ma e |l
momento di imboccare la stra-
da di casa; al mio arrivo spen-
go il motore e sento forte il frini-

re dei grilli.

Per qualche ora tutto il mondo e
rimasto fuori dall’abitacolo, me
ne accorgo solo quando sto per
aprire lo sportello.

Mentre la CX inizia ad acquat-
tarsi in silenzio, chiudo la porta
basculante del box con molta
delicatezza: € il rispetto dovuto
a un oggetto che s'e infilato tra
le pieghe del tempo mantenen-
do inalterata la capacita di re-
galare forti emozioni.
Buonanotte, CX Super.

Fonti:

- LaCXde mon pere E.TALL

- Centro documentazione sto-
rica Citroén

- www.citronpaper.it

- www.generationcx.it

- Archivio R.LAS.C.

Si ringraziano Piero Perosino,
Maurizio Marini e llaria Paci per
la gentile collaborazione fornita.
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| MISTERI DELLA TRACTION 22
Di Maurizio Baiocchi Vicepresidente dell’SM Club ltalia

Ottobre 1934, Salone di Parigi.
Sullo stand Citroén, una sorpresa
di rilievo richiama i visitatori.

Non solo la Traction Avant, gia
lanciata nel mese di maggio, €
presente nelle versioni 7 e 11 CV
(Nofa 1), ma una versione con
motore 8 cilindri a V brilla sotto
la volta vetrata del Grand Palais:
la 22.

Perché una Traction V8?

Non lo si saprd mai con certez-
za, ma si pud immaginare che
André Citroén volle colpire an-
cora piu forte e dare alla sua
nuova Traction lusso ed alte pre-
stazioni, affinché questo modello
potesse dominare il panorama
automobilistico dell’epoca.

In effetti il Pafron pensava al
motore V8 gia dal 1932, quando
Ford lancio la sua prima auto
con motore 8 cilindri a V, a val-
vole laterali, di 3,6 litri.

Questo motore, era potente, e-
conomico e con costi di produ-
zione contenuti, utilizzando com-
ponenti del precedente motore
4 cilindri in linea.

Le vendite della Ford 8 cilindri
decollarono subito.

Citroén aveva sempre un occhio
sulle novitad americane.
Conosceva bene il costruttore di
Detroit, che aveva visitato a piu
riprese, mantenendo solide rela-
zioni personali ed industriali.

La Casa francese istitui anche
un laboratorio negli Stati Uniti,
incaricato di comparare i meto-
di di readlizzazione e prova dei
motori nei due paesi.

Con la Cé e poi con la Rosalie
15, presentata nel 1932, Citroén
utilizzava gia motori 6 cilindri.

Un 8 cilindri sarebbe stato piu
complesso da realizzare, ma pa-
re sia stato valutato anche un
progetto per una versione con

motore 8 cilindri in lineq, pur se
non venne portato avanti.
Sempre affascinato dalle novi-
td, André Citroén non poteva
restare insensibile ad un moto-
re plurifrazionato, al pari della
trazione anteriore che riteneva
fosse I'avvenire nel settore au-
tomobilistico.

Nel marzo 1933, incarico I in-
gegnere André Lefebvre del
progetto della 7 CV, prima tra-
zione anteriore costruita in
grande serie, che sostituira la
Rosalie segnando una svolta

tecnica definitiva per la Marca.
Lefebvre comprende che, per
essere efficace, una vettura a
frazione anteriore deve avere un
centro di gravitda il piu in avanti
ed il piu in basso possibile, e cio
presuppone di portare il massi-
mo peso sull’avantreno per evi-
tare il pattinamento delle ruote
in salita.

Nell'oftobre 1933, il Patron pen-
sa gia di estendere le versioni
delle sue future Traction.

La 7 € al momento solo un pro-
totipo, che gid immagina una
gamma completa di tre modelli:
la 7, con cilindrata prima di
1.303 e poidi 1.529 cc., la 11 di
1.911 cc. e poi... perché non un
V8 redlizzato a partire dal 4 cilin-

ADOPTE
LA TRACTION AVANT
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22

CITROEN |

8 CrL.

TRACTION AVANT

CARROSSERIE
MONOCOQUE SANS CHASSIS

dridella 11?

Questo nuovo motore doveva
essere impiantato nella scocca
della 11, gia allungata e allar-
gata rispetto alla 7.

Il cahier des charges, deliberato
dal Consiglio di Amministrazione
I'l'T maggio 1934, prevedeva la
redlizzazione di una 22 CV, ca-
pace di raggiungere in tutta si-
curezza i 140 km/h (velocita mol-
to elevata per I' epoca) per un
peso di 1.000 chili.

La nuova 22 doveva differenziar-
si dal resto della gamma, ma
avere solo un minimo di pezzi
specifici, per ragioni di econo-
micitda produttiva.

La vettura doveva essere pre-
sentata al Salone dell’Auto
dell'ottobre dello stesso anno,
mentre la commercializzazione
vera e propria era prevista per
gennaio/febbraio 1935 al ritmo
di 500 esemplari al mese.

Gli ingegneri della Casa, ed in
particolare Maurice Sainturat,
responsabile motorista e padre
dei motori della Traction, non
avevano quindi molto tempo a
disposizione per redlizzare que-
sta nuova versione, ed in parti-
colare il motore 8 cilindri.

In breve tempo, Sainturat studio
un motore 8 cilindri a V di 90°,
con cilindrata di 3.822 cc., che
doveva raggiungere, secondo
le intenzioni, la soglia dei 100
cavalli, quindi ben di piu
dellanalogo motore Ford, che
ne aveva 80.

In una conferenza di presenta-

zione, lo stesso Sainturat pre-
sento cosi il nuovo propulsore:
“Questo motore € nato dalla
necessita di oftenere una po-
tenza elevata senza aumentare
la lunghezza dell’ insieme mo-
tore-cambio.

In una ftrazione anteriore, la
compattezza del meccanismo
€ una qualita essenziale.

Essa e legata allingombro nel
cofano ed alla posizione del
centro di gravita.

I motore V8 comporta due
bancate di 4 cilindri di 78x100,
a camice riportate, identiche a
quelle della 11.

| pistoni sono identici a quelli
della 11, mentre le bielle sono
specifiche”.

Sostanzialmente, quindi, il nuo-
vo motore era costituito da due
bancate della 11, inserite in un
solo blocco, con un albero mo-
tore specifico.

Prestazioni dichiarate: velocita
massima: 140 km/h; accelera-
zione 0-100 km/h: 20,3 secon-
di; consumo medio indicato
nella pubblicita: 16 litri per 100
chilometri.

Per la carrozzeria della 22, a
fine agosto 1934 lo stilista Fla-
minio Bertoni presentd un mo-
dello di stile con un nuovo fron-
tale, comportante i fari carena-
ti ed i segnalatori acustici inca-
strati nei parafanghi anteriori,
che differenziavano a prima
vista il nuovo modello dalle al-
tre Traction.

Un motivo cromato e fissato sul-

la sommita del cofano, per dare
un tocco di eleganza.

II cofano stesso & allungato di
120 mm., € munito di due lar-
ghe aperture laterali con mani-
glia cromata.

Il paraurti anteriore & costituito
da una lama inferiore e due su-
periori fissati alla traversa ante-
riore e che si prolungano fino ai
parafanghi.

La calandra, allargata di 50
mm. rispetto a quella della 11,
ha una diversa curvatura ed un
nuovo motivo centrale, in cui
sopra gli Chevron cromati, cam-
peggia un “8”, per evidenziare
la specificita del modello.

Come rinforzo della parte ante-
riore, erano previste delle lamie-
re di maggior spessore e
'aggiunta di sostegni supple-
mentari.

Erano montati ammortizzatori
speciali sui due assali, ed il pas-
so era di 3,15 m, cioe 60 mm.
piu della 11.

Per il resto, la linea della carroz-
zeria € la stessa delle altre Trac-
tion, anche al fine di mantenere
gli stessi assemblaggi nel pro-
cesso di produzione.

Per la nuova vettura erano previ-
ste tutte le possibili varianti di
carrozzeria: berlina 6 posti, fami-
gliare 6 luci e 9 posti, cabriolet,
faux-cabriolet e coupé de ville,
tutte con finiture interne “gran
lusso”.

Il prezzo annunciato era eviden-
temente elevato: da 32.000 a
38.000 franchi, quando una nor-
male Traction partiva da 17.700
franchi.

*k%

La 22 fu effettivamente presen-
tata al pubblico il 4 ottobre 193-
4, allapertura del Salone
dell’'auto di Parigi (che sara I' ul-
timo per André Citroén) ed espo-
sta in tre esemplari: una berlina
grigia, una famigliare nera ed
un superbo cabriolet rosso; su un
piedistallo faceva bella mostra
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un motore V8.

In una nota interna della Casq,
dello stesso giorno, si specifica
che nessun esemplare della 22
sara disponibile per le prove-
clienti prima della fine del Salo-
ne.

E la nuova 8 cilindri passo il suo
esame di controllo presso il
“Service des Mines” (il corrispon-
dente della Motorizzazione) solo
il 6 ottobre (esemplare n. 52200-

0, motore n. 008363).

La vettura fu esposta, a segui-
re, nei saloni espositivi parigini
della Casa, sugli Champs-
Elysées, allOpéra ed in Place
de I'Europe.

Fu inoltre portata ai Saloni dell
Auto di Bruxelles e di Varsaviq,
di fine 1934.

La 22 non era perd ancora
pronta, come dimostrarono su-
bito le prime prove sulla pista

di Montlhéry iniziate a settembre
1934, per proseguire anche sul-
la pista privata della Casa a La
Ferté-Vidame, e sulle strade no-
zionali e dipartimentali in diver-
se zone della Francia (Nord-est,
Alsazia, Auvergne, Midi).

Furono utilizzate sia vetture-
prototipo con il V8 Citroén, che
con un V8 Ford, a titolo compa-
rativo.

Le prove evidenziarono subito
diversi inconvenienti: problemi di
torsione del telaio, che richiese-
ro ulteriori rinforzi, con aumento
del peso a vuoto intorno ai
1.400 kg.; velocitd massima non
superiore ai 133 km/h.; consumo
di carburante e di olio elevato;
candele che venivano
“divorate” molto in fretta; frenata
media; comportamento stradale
“delicato” a causa
dellimprecisione dello sterzo e
delle maggiori prestazioni in ac-
celerazione.

I motore non era a punto e gli
ingegneri incontrarono difficolta
ad assicurare un raffreddamen-
to corretto.

Inolire, le prove al banco dimo-
strarono che, per avere una ero-
gazione corretta, la potenza ef-
fettiva era di 82 cavalli, che
scendevano a 75 con una rego-
lazione “economica”.

Si era ben lontani dai 100 cavalli
e ddalle prestazioni annunciate
alla stampa.

*kk

Nel frattempo, le difficoltd finan-
ziare della Casa, dovute anche
agli investimenti legati al lancio
della Traction Avant, non permi-
sero ad André Citroén di godere
del successo di questa vetturq,
che restera sul mercato per oltre
vent’ anni.

Al contrario, le banche non so-
stennero il Patron, nel momento
piu difficile.

I 21 dicembre 1934, il Tribunale
del Commercio pronuncid la
messa in liquidazione giudiziaria
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della Societd André Citroén.

I Michelin, principali creditori,
rievarono la Societd, estromet-
tendo il fondatore da ogni ruolo.
Stanco, malato, deluso, André
Citroén si spense il 3 luglio 1935,
all’ eta di 57 anni.
Considerati abili
nellamministrazione delle loro
imprese, e rigorosi sul piano del-
le finanze, i Michelin attuarono
scelte estremamente prudenti
nella gestione dei modelli.

La 22 poteva interessargli solo se
si poteva vendere ed essere re-
munerativa, non quanto model-
lo di immagine.

Le prove della 22 proseguirono
ancorq, con fre vetture che per-
corsero migliaia di chilometri,
fino a meta del 1935, nel tentati-
vo di completare la messa a
punto.

Fu aumentato il rapporto di
compressione da 5,8 a 6,2, con
'adozione di nuovi pistoni piatti,
ridisegnato il collettore di aspira-
zione, modificate le regolazioni
del carburatore Solex 30ITT, con-
sentendo di raggiungere i 90 cv.
a 3.600 giri/min., che sembrava

essere un buon compromesso
potenza/consumo e poteva es-
sere considerato come la rego-
lazione definitiva.

| documenti d’archivio si ferma-
no al giugno 1935.

Poi piu nulla.

La 22 & a poco a poco dimen-
ticata, e non sarad mai avviata
la produzione di serie.

*%k%

Perché fu abbandonato il pro-
gramma 22?

Probabilmente non solo per le
restrizioni budgetarie imposte
dalla nuova direzione di Pierre
Michelin e Pierre-Jules Boulan-
ger, che puntarono su aliri pro-
grammi (tra cui la TPV, che por-
to alla 2CV).

In effetti, i problemi evidenziati
nelle prove erano tali che il
prodotto di serie non poteva
piu avere quelle caratteristiche
tecniche e prestazionali che
erano state annunciate alla
presentazione: oltre ai problemi
di affidabilitad del motore, la
scocca della 11T mostrd i suoi
limiti di rigidita torsionale, con
aumento del peso e tenuta di

strada aleatoria.

Era fuori questione proporre alla
clientela un modello di alta
gamma non conforme alle a-
spettative.

Non fu perd accantonata l'idea
di una “grossa” Traction.

L’ 8 cilindri fu abbandonato a
favore di un 6 cilindri in lineq, di
2,8 litri sviluppante 77 cv., meno
pesante e piu performante, che
equipaggio la nuova 15-Six, pre-
sentata nel 1938, che venne
ben presto soprannominata “la
reine de la route” per le sue
qualita stradali, ma che non a-
veva le peculiarita estetiche del-
la 22, come i bei fari carenati.
La 22 restd cosi I' unica 8 cilindri
nella storia del Double-Chevron.
*k%

Quante 22 furono effettivamente
costruite e che fine fecero?

Dal momento in cui il program-
ma della 22 fu definitivamente
interrotto, un alone di mistero
scese intorno alla vettura, e le
certezze divennero dubbi e di-
cerie, dlimentando supposizioni
e leggende.

Non vi sono cifre ufficiali sugli
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esemplari di pre-serie costruiti
per le prove preliminari e le pre-
sentazioni ai Saloni.

Non si pud neanche escludere
che qualche cliente privilegiato
abbia potuto acquistare una 22.
Allepoca, Ila Casa aveva
I'abitudine di consegnare delle
vetture di pre-serie a clienti parti-
colari di alto rango, compresi
amici personali di André Citroén,
che aveva la decisione finale su
queste assegnazioni.

Da testimonianze e indizi raccolti
negli anni successivi, pare effet-
tivamente possibile che alcuni di
questi clienti abbiano potuto ri-
cevere una 22, tra il Salone di
ottobre, e la dichiarazione di li-
quidazione della Casa del di-
cembre 1934.

Pare invece piu certo che sedi-
ci o venti esemplari di 22, esi-
stenti a fine 1934 furono ricondi-
zionati in normali Traction 11, e

rivenduti ai collaboratori della
Marca.

| pezzi specifici di meccanica e
di carrozzeria, come i parafan-
ghi ed i fari, furono distrutti.

Ma la ricerca di esemplari so-
pravissuti non si € mai fermata
nel corso dei decenni.
Appassionati e fanatici della
Marca e della 22 seguono an-
cora oggi ogni traccia che
possa portarli alla scopertq, se
non di vetture complete, di re-
liquie storiche del modello
(Notfe 2 e 3).

Come una sorta di Santo Graal
Citroénista, la 22 continua ad
essere un mito irraggiungibile.
**k*k

NOTE:

1) In Francia, per lungo tempo,
la denominazione dei modelli
fece riferimento per convenzio-
ne alla potenza fiscale, calco-
lata in base alla cilindrata ed

ai rapporti al cambio.

2) L'appassionato olandese Bou-
we de Boer ha realizzato, alcuni
anni fa, una replica quasi per-
fetta della 22 originale, mossa
da un V8 Ford del 1934.

La vettura fu presentata all’ ofta-
vo ICCCR, svoltosi nel 1989 a
Flevohof, nei Paesi Bassi, crean-
do l'avvenimento e facendo
credere a molti spettatori che
fosse una vera 22.

Per dare un tocco di classe, a
bordo vi era un sosia di André
Citroén, in abiti anni ’30, che di-
spensava saluti al pubblico affa-
scinatol

3) Se la 22 non fu mai commer-
cializzata in grandezza naturale,
€ oggi disponibile come model-
lino in scala 1:43, perfettamente
riprodotto dalla Norev, in tutte le
varianti di carrozzeria e colore.

=
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TONINO, UN CXISTA DALLA BAVIERA

Di Antonio Sabatino

Dopo aver speso tutti i miei ri-
sparmi in varie BMW e Mercedes
e rimastimi pochi spiccioli per le
ferie, mi incuriosi 'annuncio di
una Citroén CX.

Una Limousine 2500 D per soli
1.000 marchi.

Non ostante il meccanico del
paese, consultato per telefono,
mi avesse consigliato di lasciare
quella macchina dove si trova-
va, andai lo stesso a vederla.
Con grande sorpresa era in
un’officina  dove si riparano
tutt’ora solo vecchie Citroén.

I meccanico, un simpatico te-
desco con grandi boccoli bion-
di, Jacob, mi assicurd sullo stato
della vettura e mi convinse ad
acquistarla (anno 1995).
Comincio cosi la mia avventura
in CX.

*%k%

In una discoteca a Pilzen cono-
sco la mia futura moglie.
Sboccia una storia d’amore che
la CX ha vissuto in pieno perché
e la vettura con la quale ci sia-
mo conosciuti e poi sposati.

Fino ad oggi e contro I'opinione
di molti, & sempre stata la nostra
auto e fra poco festeggeremo

no le loro storie, le loro passio-
ni, i loro amori e, perché no,
anche le loro malattie.
Insomma ce n’é per tuttil
Quest’anno, ispirato dal nume-
ro sei del periodico SpaCXzio
ed in particolare dall’articolo di
Maurizio Baiocchi, ho deciso di
andare a Parigi.

Mia moglie, messa al corrente,
ha fatto subito salti di gioia e si
€ complimentata per aver scel-
to di festeggiare i sette anni di
matrimonio in modo cosi ro-
mantico.

Non aveva intuito il vero scopo:
ha collegato il fatto solamente
guando le ho presentato il pro-
grammal

Altro che monumenti e torre Eif-
fel, visita per quattro giorni dei
luoghi Citroén...

“Con un colpo di DIRAVI” ho

schivato l'ostacolo dicendo che
avevo pensato a questo viaggio
per soddisfare tutti e due.

*kk

PARIGI

Finalmente Parigi.

Per descrivere la mia sensazione
mi viene di facile aiuto una can-
zone di Vasco Rossi “Senza paro-
le” e per chi conosce Vasco sa
di che cosa sto parlando.

Sono stati quatiro giorni di eufo-
ria totale, eccitato al massimo,
elettrico.

E’ la citta dove € nata la DS, SM,
e la CX, ci rendiamo conto?

Chi mi puo capire?

Ogni volta che arrivavo in un
luogo descritto nel periodico |l
cuore mi scoppiava di gioia.

Ma andiamo a tappe.

(Chi volesse una descrizione piu
completa é& invitato a leggere
I'articolo).

*kk

Primo giorno: targa commemo-
rativa in Rue du Théatre.

Qui partendo dalla torre Eiffel si

* QUAI DE JAVEL ET EN CES LIEUX, *
OU SE SITUSIT LE BUREAL D'ETUDES
ANDRE CITROEN, FLAMINIO BERTOXMI,

ANDRE LEFEBYRE
ET LEURS COMPAGNONS
DE TOUS LES METIERS,
ONT CREE

DES VEHICULES QUI MARQUENT
L'HISTOIRE DE PAUTOMOBILE:
LA TRACTION, LA ICV ET LA DS

assieme i primi 500.000 chilome-
tri, tantissimi, percorsi senza che
mai ci lasciasse seriamente a
piedi.

L'ultimo regalo da parte della
mia CX & I'avermi fatto conosce-
re il CX Club ltalia e Parigi.

Per noi residenti a Monaco di
Baviera il Club rappresenta
qualcosa di piu di un Club.
Nell'Associazione ho ritrovato la
mia vera identita, & stata confer-
mata la mia passione (0 come
direbbe qualcuno la mia malat-
fiq).

Il Club & come una famiglia do-
ve tanti appassionati condivido-

17




SPACXZIO

arriva con estrema facilitd an-
che a piedi, ma il novanta per
cento degli spostamenti li ho ef-
fettuati con il bus turistico,
I'Open Tour, che ha quattro dif-
ferenti linee diverse tra loro per il
colore.

Dopo una abbondante colazio-
ne ci si incammina, e dopo cir-
ca quindici minuti (a piedi e il
massimo) si arriva al numero 48
dove sorgeva la mitica sede
dell'ufficio studi  (chi ci vive
nemmeno o sa, purtroppo).

La targa commemorativa si tro-
va al numero 44, ho scattato
tantissime foto, di giorno e di
notte.

Con grande meraviglia ho nota-
to che per le strade non circola
ombra di CX o DS.

| primi due giorni ero sempre
pronto a filmare il passaggio di
una CX, poi ho rinunciato. F’
proprio vero: “nessuno € profeta
in Patria”.

Tuttavia, a pochi chilometri € na-
ta la mia CX e io respiro aria di
Double Chevron in tutti i posti.
Attaccata alla Rue du Thédtre si
frova la via Saint Charles che,
seguita fino in fondo, porta sulla
destra al grande parco Parc An-
dré Citroén dove sorgeva Ila
principale fabbrica e la sede
sociale della Marca.

Qui, oltre a meditare un po’ nel
parco, con soli dieci euro ab-
biamo ammirato la citta dall’alto
in mongolfiera.

*%k%

Il secondo giorno, dopo la con-
sueta colazione, lo stesso identi-
Co giro: targa, parco, ma con la
visita alla torre Eiffel.
Semplicemente stupendo.

*%k%

Il terzo giorno abbiamo incluso il
Bistrot de André.

Tutto il personale si & subito di-
mostrato molto cordiale, ma an-
cora di piu dopo che mi sono
qualificato come Socio del CX
Club Italia.

Persino lo chef ha espresso
molto interesse per il CX Club.
Ci hanno portato subito acqua,
vino e pane che, meravigliq,
non risultarono sul conto.

Ormai il virus Citrofilico ha pre-
so il sopravvento: “non c’é dot-
tore” diceva Vasco.

Abbiamo reso omaggio alla
memoria di André visitando il
cimitero di Montparnasse.

E’ molto facile con il bus nume-
ro quattro del’lOpen Tour Parigi
linea arancione: Montparnas-
se-Saint Germain.

Allentrata potete chiedere la
mappa del cimitero, molto uti-
le.

*%k%

Ultimo giorno.

Bellissima passeggiata
Champes Elysées.
Dettagliata la descrizione di
Baiocchi, i lavori di ristrutturazio-
ne sono ancora in corso ma
gia si infravede qualche cosa,
c’'e una grande pubblicita e
qualche accenno storico.
Abbiamo continuato il giro con
la linea verde.

Prendendo poi la linea gialla
Montmartre - Grands Boule-
vards siamo giunti dove fu af-
fitato dalla Maison nel 1931 |l
Garage de I'Europe, pratica-
mente intatto come nelle foto
dell’'epocaq, stupendo.

In circa quindici minuti a piedi

sugli

si arriva in Place de I'Opéra, an-
golo Roue de la Paix non tanto
per vedere il salone della Casq,
che non esiste piu, quanto piut-
tosto per respirare la storia di Ci-
troén a Parigi.

Ho notato che sia qui che nelle
precedenti tappe i passanti si
meravigliavano vedendo che io
scattavo foto, per loro natural-
mente “astratte”, e qualcuno
anche rideva...

Ma che ve lo dico a fare: questo
e il virus!

Qui respiro in pieno I'aria della
citta nativa della mia CX.
Quante volte ho detto grazie An-
daré...

Di passaggio anche qualche
scatto all’Eliseo.

Arditamente ho chiesto alla poli-
zia se potevo fare qualche foto
alle vetture presidenziali facen-
do notare di essere un appassio-
nato Citroén, mostrando Spa-
CXzio numero sette.
Naturalmente mi hanno risposto
di no, ma con molta gentilezza.
Forse mi hanno preso per mat-
to...

Ultima tappa nel pomeriggio al
nuovo Conservatoire Citroén
presso la fabbrica di Aulnay-
Sous Bois, bellissima passeggia-
ta.

Anche qui nessuna possibilita di
entrare, se non su appuntamen-
to, ma le foto le ho fatte lo stesso
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come ricordo di quel giorno.

*%k%

Vorrei sottolineare che a Parigi
tfra metropolitana, treni, bus e
pullman turistici i servizi non
mancano proprio.

Comprese le famose toilette che
si trovano per strada.

Tutto al top...

Nessuno si troverad male, basta
un po’ di spirito “fai da te” senza
froppe regole: le regole delle
nostre giornate quotidiane e
meglio lasciarle a casa.

In hotel, per esempio, io ho solo
dormito, non ho pranzato per
quattro giorni.

Solo colazione e cena, perd mi
sono goduto Parigi per intero
con baguette e croissant, tanto
che mi sono prefissato di tornar-
ci al piu presto.

*%k%

Amici Citroénofili e appassionati
del Double Chevron au revoir.
Ringrazio mia moglie per avermi
sopportato in quei giorni e per il
suo aiuto indispensabile.
Ringrazio e saluto tutti quelli che
scrivono e collaborano per il pe-
riodico e per il Club.

Siete fantastici.

Un saluto dalla Baviera, Tonino.

CITROEN BX, UN SUCCESSO FACILE DA AMARE

Di Renzo Di Pietro

Qualcuno ricordera il tormento-
ne dello spot italiano della BX,
"facile da amare", coadiuvato
dall'altrettanto simpatico
"chilometri si, meccanici no",
che ne vuole softolineare la
grande robustezza e la poca
manutenzione da dedicare.
Siamo nei primi anni ‘80, in pie-
na epoca Savignac, con "en
avant" e "j'aime" imperanti del
mondo della pubblicita Citro-
én, e la media BX ne raccoglie
bene il testimone.

Una vettura importantissima,
appartenente ad un segmento
agguerrito e poco incline a
perdonare flop, la BX perd sa-
pra far breccia nel cuore degli
italiani con una gamma artico-
latissima che partiva da un mo-
desto 1124 per arrivare alle po-
tenti 1905 16v da 160 cv pas-
sando per valide e robuste

motorizzazioni diesel aspirate e
turbo, con carrozzerie berlina e
capienti break allestite da Heu-
liez. La BX incarna in pieno an-

che lo stile dell'epoca, con linee
spigolose e tese, disegnata in
collaborazione con il disegnato-
re italiano Bertone (che dara poi
il via anche ad altri modelli della
Casq) che la fa preferire al boz-
zetto del centro stile Citroén che
aveva fornito uno schizzo molto
simile alla precedente GSA, ar-
rotondato e tipico.

Ma fu preferito l'altro anche per
permettere alla vettura di allar-
gare il mercato a chi magari u-
na Citroén la giudicava troppo
distante dal suo punto di vistq; in
piu la BX con le sue versioni eco-
nomiche ha avuto il non indiffe-
rente pregio di poter aprire le
porte dellidropneumatica a tutti.
I primi esemplari, solo a benzina
di 1360 e 1580 cc nelle versioni:
BX(base), BX14E, BX14RE, BX1-
6RS, BX16TRS, con cambio a 4
marce e motore depotenziato di
una decina di cavalli per la ba-
se, arrivarono verso la meta di
aprile del 1983 ai concessionari
per esser posti in vendita gia dal
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successivo maggio.

Ma se all'esterno si evince aria di
rottura con questa nuova lineq,
diversa per una Citroén, alliinter-
no si ritrovano tutte le innegabili
caratteristiche tipicamente Citro-
én adottate fino a quel momen-
to: volante monorazza, cruscot-
to con satelliti e contachilometri
a tamburo a sfondo nero e nu-
meri arancio, gida visto sulle ulti-
me GSA e sulle CX a partire pro-
prio dalllAM ‘83, con un contagi-
ri a led verdi e rossi per la zona
fuorigiri e sedili a regolazione
basculante per le versioni piu
accessoriate.

Ma non e solo questa la novita:
infatti € largo l'uso di materiali
plastici per alcuni elementi della
carrozzeria, utili per contenere il
peso, per combattere la corro-
sione e per dare inizio ad un
nuovo ciclo costruttivo
"moderno". Cofano anteriore,
portellone posteriore, montanti
posteriori (dotati di un vetrino fu-
me in policarbonato sulle versio-
ni di punta), presa d'aria sotto il
parabrezza erano tutti elementi
in vetroresina in luogo della la-
mieraq.

E dato il largo uso, non solo in
Citroén in quel periodo, pneu-

matici TRX con cerchi in lega
specifici per le versioni TRS/TRD.
La versione diesel (inizialmente
aspirata di 1905 cc) viene pre-
sentata a dicembre del 1983 in
allestimento D e TRD, analogo
a i benzina RE e TRS.

La vettura sard vendutissima e
trainerd molto il resto della
gamma, almeno fino alla pre-
sentazione di un altro modello
molto importante; la AX.

Intanto nel settembre del 1985
la famiglia si allarga conoscen-
do le versioni break, capaci
vetture dllestite direttamente
da Heuliez con cilindrate di 15-
80/1905 cc a benzina e 1905
cc diesel con allestimenti di RS
per la 1580, TRS per la 1905 a
benzina e RD per la diesel.
Vettura dalla linea abbastanza
particolare e forse un po’ lezio-
s, COnoscerd un gran succes-
SO, unendo le grandi dofti di
carico al confort idropneumati-
co.

All'interno rimane la strumenta-
zione a satelliti e tamburi per le
RS/RD, mentre per la TRS viene
adotftato il quadro strumenti
della CX serie 2, pur mante-
nendo i satelliti, cosi come per
la Sport, lanciata ad agosto

*.

1985.

La Sport vantera 125 cv, 1905
cc a due carburatori ed estetica
"corsaiola", e ricevera un discre-
to successo, mentre a luglio 19-
86 per I'Anno-Modello 1987 Ila
vettura viene ristilizzata legger-
mente di carrozzeria (fari ante-
riori piu grossi, paraurti piu arro-
tondati, gemme laterali quadra-
te), mentre viene profondamen-
te rivisitata all'interno con l'ab-
bandono definitivo dei satelliti e
dei tamburi con l'adozione di piu
convenzionali levette sul pianto-
ne dello sterzo e di strumentazio-
ne quasi direttamente mutuata
dalla Peugeot 205; sedili di nuo-
vo disegno lancio di altre ver-
sioni, come la diesel di 1769 cc,
sia aspirata e successivamente
turbo diesel, permangono le ver-
sioni automatiche, in listino fin
dall'ss.

La BX sara sostituita dalla Xantia
nellaprile del 1993, mentre le
break arriveranno addirittura ai
primi mesi del 1994,
La BX, anche se per poco, co-
noscera le versioni catalizzate
eurol con degli allestimenti mol-
to belli denominati Athena (per il
mercato italiano si intende), con
colori metdallizzati che si tfrove-
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ranno anche in altri modelli nuo-
vi, tipo il Gris Gabion sulla Xantia
e ZX.

Oggi come oggi la BX segue il
percorso delle medie Citroén,
con un interesse limitato rispetto
alle ammiraglie, ma con una
nutrita e crescente nicchia di
appassionati disposti a conser-
varle nonostante le varie difficol-
ta di natura burocratica (non
tutte le regioni italiane hanno
I'esenzione del bollo a
20 anni purtroppo).

C'é da dire perd che € una vet-
fura moderna ancora oggi e
molto godibile, ancor piu attua-
le se dotata di climatizzatore.
Consideriamo che la dotazione
di accessori nei modelli piu pre-
giati era gia notevole ai tempi (4
vetri elettrici, servosterzo a parte
i primissimi modelli, ABS, tetto a-
pribile elettrico, tanto per citare).
Forse l'unica cosa non all'altezza
erano le finiture e la qualita dei
rivestimenti, sopraftutto per le
prime serie, con il tessuto che
letteralmente si decompone, sia
con un po’ di usura e sia a con-
tatto con il sole. O come i cusci-
netti dei bracci posteriori che,
soprattutto sulle seconde serie,
assumevano gioco facendo
prendere alle ruote posteriori un
assetto “seduto”, con costoso
intervento in officina. O come i
vetrini di policarbonato che di-
ventavano opachi in tempo ze-
ro.

Una media validissima comun-
que, e chi scrive di BX ne ha
possedute due, di cui una addi-
rittura automatica, quindi ben sa
cosa vuol dire girare in BX.
E' rimasta fondamentalmente
facile da amare, anche oggi
che sono passati 25 anni dal suo
lancio; ha fatto tanto per farsi
amare e dimenticarla oggi sa-
rebbe veramente un peccato!

CITROEN ED INTERNET
Di Roberto Azzena

PROLOGO

Collegamento al sito effettuato.
Ricerca impostata.

Ecco I'elenco.

Prima pagina.

Seconda pagina.

Terza pagina...

ECCOLO Il

Non ci posso credere!

TROVATO 11l

Dopo tanto tempo e tanta atte-
sa e proprio lui, il ricambio
mancante.

Sembra in ottime condizioni e il
prezzo di partenza € basso.
Dunque, due giorni dodici ore
e sette minuti alla scadenza,
percio mercoledi dlle tre e ven-
ti del mattino.

La sveglia.

Dovrdo puntarmi la sveglia al-
meno un quarto d'ora primaq,

non c’e problema.
**k*k

Mercoledi.

DRINNNN 11

Oh caspita,gia oral

La faccia, devo lavarmi la fac-
cia, lucidita ci vuole lucidita.
Forza.

Beh, il prezzo si € un po’ alzato,
c’e ‘sto rompipalle che sembra
deciso a non mollare.

Ora ti sistemo io.

Di certo c’e che questa occasio-
ne non me la faccio sfuggire.
OK.

Tre minuti.

Calma, ci vuole calma.

Allora, decidiamo di quanto ri-
lanciare.

Stiamo un filo larghi che non vo-
glio sorprese.

Si, questo dovrebbe bastare,
aggiungiamo un euro e settanta
cent. per ulteriore margine.
Trenta secondi, € il momento.
ZAC, beccati questa offertal
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Dieci secondi...é mio...cinque
secondi...non adesso per favo-
re, non adesso... fiatone...
OFFERTE TERMINATE.

TI SEI AGGIUDICATO L'OGGETTO.
Evvvdiii Siii Fregato, bastardo!
Hai provato a rilanciare, eh?!
Meno male...meno male che ho
aggiunto quell’euro!

E’ mio, & mio!

Un altro tarlo risolto, dopo tanto
tempo, finalmente mio.
Speriamo arrivi in fretta, non ve-
do 'ora di montarlo.

Che sofferenza, pero... le palpi-
tazioni... ma ne € valsa la pena,
ora il problema € tornare a dor-
mire, ci riuscird?

*%k%

Aste on-line.

Solo una delle mille possibilita
che il Citromaniaco ha visto spa-
lancarsi davanti ai suoi occhi
increduli (e alla mente ottene-
brata dal Double Chevron) negli
ultimi anni di progresso ciberne-
fico.

Il precedente racconto & solo
molto parziaimente immagina-
rio, chi ha vissuto simili esperien-
ze sa che non ho (purtroppo) e-
sagerato.

Sono un ex-analista programma-
tore che, dopo quasi dieci anni
di inferno informatico lavorativo,
allalba dei trenta, mollod tutto
per giurare di non mettersi piu
davanti ad un video e una ta-
stiera finché le esigenze della
prole non I'avessero scolastica-
mente richiesto (mia figlia non
era ancora nata...).

In realtd, con un certo anticipo
sui tempi previsti, bastd un colle-
ga galeotto che mi invitd a digi-
tare “Citroén CX” in una ricerca
immagini su Google: fu la fine e
il nuovo principio.

Quella strepitosa galleria di foto
dellamata vettura riprodotta in
tutte le salse mi stregd nel pro-
fondo.

Mi rimboccai le maniche e cer-
cai in ogni modo di colmare il

gap ormai quasi decennale di
conoscenze che mi ero lascia-
to alle spalle, ma la citro-
motivazione fu piu forte di ogni
precedente blocco mentale,
anche perché dovevo sistema-
re urgentemente la mia povera
CX Pallas, ridotta in pietose
condizioni.

In un tempo ragionevole ero
padrone degli strumenti fonda-
mentali del Citro-cyber-
maniaco:

- un indirizzo e-mail (manco sa-
pevo cosa fosse)

- un nick name e una parola
d’ordine per le iscrizioni ai vari
sifi

- una carta di pagamento rica-
ricabile

- una macchina fotografica
digitale

*%k%

Si, effettivamente mi mancava
ancora lo strumento principale,
il PC, ma grazie al mio partico-
lare lavoro potevo cominciare
a destreggiarmi senza proble-
mi.

A seguire, ecco inanellarsi le
iscrizioni @i vari forum tematici
sulle amate auto idropneumati-
che, la scoperta di decine di
siti dai quali attingere informa-
zioni, occasioni di mercato, sto-
ria, fotografie, schede tecni-
che, modellini in scala, addirit-
tura un link incredibile per
'accesso ad un ricambista te-
desco specializzato sulla CX!
Non ho tenuto il conto di tutto
cio che sono riuscito ad acqui-
stare Citroénisticamente su In-
ternet da circa due anni a
questa parte, ma sintetizzando
direi che due vetture con relati-
va manutenzione/restauro, tre
rottami per ricambi e la com-
pleta sistemazione della gia
posseduta CX sono sufficienti
per benedire il momento in cui
decisi che era ora di tornare
alla modernita.

Credo che senza questi poten-

fissimi strumenti non sarei mai
riuscito a ftrovare tanti pezz
spendendo relativamente cosi
poco e in cosi breve tempo.

Se penso dlle vecchie sfogliate
su Secondamano, ai contatti te-
lefonici, alle proibitive e quasi
sempre poco soddisfacenti fiere,
ho l'esatta misura del salto di
qualitd che un povero appassio-
nato ha potuto compiere grazie
a Internet per coltivare i suoi in-
teressi.

Ma non e tutto, perché utilizzan-
do i contatti via forum ho cono-
sciuto una marea di gente con
la quale condividere questa fol-
le passione, vissuta precedente-
mente nella pit completa e ras-
segnata solitudine.

Da poco € arrivato in casa an-
che il PC, facendo crollare il mio
vecchio giuramento, anche se
la figlia ormai comincia a stam-
parsi qualche ricerchina per la
scuola, permettendomi di gesti-
re con piu elasticita tutto il traffi-
co citrotelematico.

Alla fine possiamo dire che si ot-
tiene veramente una miscela
esplosiva: CITROEN & INTERNET.
Nel mio caso non potevano che
dlimentarsi 'un I'altra mettendo
a dura prova il mio autocontrollo
e la pazienza dei miei familiari,
cosi come per moltissimi dei miei
citrocolleghi che credo si rico-
nosceranno per gran parte in
questo profilo.

Per chi invece non avesse anco-
ra sperimentato questa pozione
magica e fatica a credere cio
che descrivo, mi limiterei ad in-
dicare due soli siti, evitando un
elenco dlirimenti lunghissimo
che avrebbe comunque fatto
torto agli inevitabili dimenticati:
un po’ di intraprendenza e la
dose giusta di citromaniacita
faranno il resto... www.cxclub.it,
www.riasc.it  (andate sul forum).

... buona fortuna !
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VENDO E COMPRO
A cura della Redazione

IMPORTANTE:

Questo spazio & gratuitamente a disposizione di quanti intendano
vendere, scambiare o acquistare vetture o ricambi.

La Redazione pubblica gli annunci pervenuti non assumendosi al-
cuna responsabilita sul contenuto e sulla veridicita degli stessi, che
restano a totale carico dell’inserzionista.

Chi desiderasse inserire il proprio annuncio & pregato di inviarlo a:
Maurizio Venturino, Redazione SpaCXzio, via Strozzi, 4 35020 Pernu-
mia (PD) Tel.-Fax.: 0429-779289 e-mail: info@cxclub.it oppure al

webmaster del sito www.cxclub.it.

RACCOMANDIAMO GLI INSERZIONISTI DI COMUNICARCI AL PIU’ PRE-

STO L’AVVENUTA TRANSIZIONE. GRAZIE.

ATTENZIONE: si pregano gli utenti e-mail di indicare anche un reca-
pito postale o telefonico onde facilitare il contatto con chi non an-

cora “informatizzato”.

2. Giuseppe. Avellino.Per infor-
mazioni:e-mail:
red_devil125@hotmail.com
Tel.: 328-6291754.. (03/06)
VENDO
Per CX ricambi: fanali anteriori e
posteriori, testata Turbo 2 Diesel,
battitacco cromati CX Pallas
(softoporte), motorino d'avvia-
mento, ventole, specchi retrovi-
sori GTl Turbo 2, 1 cerchione in
lega da 390 per Turbo 2, 4 cer-
chi in lega da 14 pollici.
Davide. Tel 339-6117354 / 0152-
6370. (06/06)
VENDO
Per CX dal 1986 al 1989 interno
in cuoio nero in oftime condizio-
ni, completo di pannelli e brac-
cioli. Tel.: 335-8076417. (05/06)
CERCO

VENDO
CX Pallas, anno 1983, colo-
re bianco. guida a destra, tar-
gata Roma, dalimentazione a
benzina e GPL, proveniente dal-
la GB, iscritta ASI. Lavori eseguiti;
sostituzione frizione e cavo, sosti-
tuzione della stoffa del cielo.
Prezzo € 3.000. Fabio. Caprani-
ca (V1. Tel.: 0761-660031/338-
1404088 (05/06)

VENDO
CX 2000, anno 1975, motore rot-
to, interni da sistemare, carrozze-
ria molto sana, con documenti e
targhe originali. € 600 trattabili.
Visibile a Parma. Per informazioni
O per vedere l'auto senza alcun
impegno telefonare al 335-
7322590. (05/06)

VENDO
CX 2500 D Pallas, anno 1983,
colore grigio, 102.000 chilome-
fri, mai incidentata, perfetta.
Quailsiasi prova, € 4.000 trattabi-
li. Vendo causa ritiro patente del
nonno per avanzata etd . Per
Informazioni: tel.: 347-9634847
(05/006)

VENDO
CX Break 25 TRD Turbo 2, omolo-
gata autocarro, anno 1989, mo-

tore e meccanica completa-
mente revisionata da officina
Citroén (documentabile), cli-
matizzata, cerchi in legaq,
gommata, sfere nuove
(originali), parte posteriore del-
la carrozzeria da rivedere. |-
nolire, cedo numerosi compo-
nenti di meccanica e carrozze-
ria (es. testata gia revisionata,
gruppo turbina completa
di collettore gida revisionata, 4
sportelli anteriori ecc.), il futto a
euro 3500. Vendo per indispo-
nibilitad di parcheggio. La vettu-
ra e supermarciante ed & a Ro-

ma. Giuseppe. Tel.: 333-
3573297. (07/06)
VENDO

CX 20 TRE, allestimento VIP, an-
no 1988, colore grigio, com-
pletamente originale, con me-
no di 10.000 chilometri. Ultima
revisione effeftuata nel 2001.
Bollo in corso di validita attual-
mente non € marciante perché
con batteria scarica. E’ visibile
a 120 chilometri a sud di Ro-
ma. Prezzo € 5.000. Andreaq.
Tel.: 347-6278870. (07/06)
VENDO
Per CX ricambi per Turbo 1 e

CX Break, anno 1986, serie 2,
motore a benzinq, trasporto per-
sone 5/7 posti, preferiti docu-
menti Italiani, iscrivibile ASI.
Accettasi anche modello prece-
dente purché marciante da
non dover trasportare. Angelo.
Tel.: 0734-841812/334-3432343.
E-mail: veleno1@tiscali.it (03/06)
CERCO

CX 20 TRE VIP, anno 1988/1989.
Solo questo modello. Veramente
interessato a vettura in buone

condizioni. Cristiano. Tel.: 338-

2025577. E-mail: rondel-

li@acmantova.it. (05/06)
CERCO

Per CX Break anno 1982 pannelli
porta anteriori e posteriori color
marroncino. Giovanni. E-mail:
giovanni@toscoenduro.it (04/06)

ADOTTA UNA CX IlI
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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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