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Venticinque anni fa nasceva il 
CX Club Italia. 
Era un autunno del 2000 quando 
sei appassionati della CX si deci-
sero a costituire legalmente un 
Club che riunisse chi, come loro, 
nutriva amore per questo model-
lo di auto e verso il mondo ad 
essa collegato.  

***  
Fu così, infatti, che il 3 ottobre del 
2000 Maurizio (Vicepresidente e 
anima del Club), Paolo (altra co-
lonna, fondatrice e portante, e 
consulente tecnico), Camillo 

(istituzionalmente attivo Presiden-
te), Oliviana, Aurelio (Consiglieri) e 
Silvia (instancabile Segretario) si 
trovarono al cospetto di un no-
taio per formalizzare lõatto con 
cui si impegnavano a costituire 
un punto di incontro, senza alcun 
scopo di lucro e senza alcun le-
game specie finanziario con la 
Casa Madre, per gli appassionati 
del modello che sostituì la cele-
bre DS. 

***  

Ed era proprio dal mondo dei 
raduni DS che allora si arrivava; 
dalle manifestazioni che il Club 
IdèeSse alla fine degli anni No-
vanta organizzava numerose e 
con un entusiasmo che rapiva 
tutti quelli che ne venivano a far 
parte.  

***  
La maggioranza di chi sta leg-
gendo queste righe non dimen-
tica di certo lõaria che si respira-
va in quegli anni, quando inter-
net, i social media e le intelli-
genze artificiali non avevano 

ancora offerto la possibilità a 
chiunque di creare gruppi infor-
mali di appassionati come quelli 
che a migliaia, ad oggi, popola-
no il mondo virtuale; che posso-
no nascere in una notte, ma in 
altrettanto tempo sparire.  
Allora gli unici riferimenti possibili 
erano le associazioni ufficiali; o 
almeno questo era per la mag-
gioranza delle persone, in parti-
colare quelle che avevano lõet¨ 
per aver vissuto le vetture gi¨ dõe-
poca o che si apprestavano a 
diventarlo. 

***  
Si poteva ancora acquistare la 
benzina òrossaó, ordinare una 
delle ultime XM, figlie della CX, e 
si poteva pagare tutto in lire.  

25 ANNI DI CX CLUB 

Di Francesco Marigo Vicepresidente CX Club Italia  
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Bei tempi? Per molti sì, per altri 
meno.  
Fatto sta che coi miei occhi di 
sedicenne mi sembravano tempi 
magici, pieni di ottimismo e di 
vita. 
E a quegli stessi tempi riguardo 

oggi, con gli occhi di uomo di 
mezza età pieni di nostalgia.  
Che ricordi i primi tempi del Club, 
quando si prepararono tutti i ma-
teriali necessari e le strutture per 
la gestione del Club: lõarruola-
mento dei Soci, la creazione del 
sito internet in collaborazione con 
il compianto Maurizio Marini, la 
realizzazione dei capi di abbiglia-
mento con logo del Club che 
ancora oggi colorano di azzurro 
òpuffoó i Raduni CX, i gagliardetti, 
le spillette e quantõaltroé 

***  
Ma anche i bilanci, i resoconti 
con i conti che non tornano mai 
la prima volta, i plichi iscrizione, 
gli imbustamenti e le spedizioni, 
lõorganizzazione dei Raduni, le 
accese e interminabili discussioni 
a tema R.I.A.S.C. e le infinite altre 
telefonate, che avranno anche 
allungato la vita come diceva il 
famoso spot, ma nei primi tempi 
hanno sicuramente aiutato a 
gonfiare in modo allucinante la 
bolletta.  

I lati nascosti della gestione di 
un Clubé 

***  
La sede dellõAssociazione ¯ sta-
ta una fucina continua di idee, 
la più importante delle quali fu 
la nascita di SpaCXzio, rivista 

creata nel 2001 (e regolarmen-
te registrata presso il tribunale di 
Padova) su idea del Vicepresi-
dente Maurizio che fortemente 
la volle, la realizz¸, e fino allõulti-
mo la gestì.  

***  
Non una rivista DEL Club ma 
DAL Club, che da sempre (e 
per sempre) accoglie tutti colo-
ro che, ovviamente rimanendo 
in termini di ragionevole educa-
zione, vogliono condividere 
esperienze, passioni, parole, 
opere e opinioni legate al mon-
do Citroën storico.  
Una volta ogni sei mesi, puntua-
le come uno svizzero, varia, gra-
devole e interessante.  
E poi i Raduni. 

***  
Per 23 anni la Manifestazione 
principale del Club si è tenuta a 
Monselice, accogliendo negli 
anni una variegata folla di ap-
passionati; lõapice si raggiunse 
nel 2003 quando il papà della 
CX, monsieur Opron, accettò il 

nostro invito e ci onorò per ben 
quattro giorni con la sua disponi-
bilità, simpatia e la concessione 
di una memorabile intervista. 
Non bastasse, su richiesta di 
Maurizio, realizzò un disegno raffi-
gurante la sua visione della CX 
del futuro e omaggiò il Club del 
suo ultimo libro autografato 
òLõautomobile e lõartó. 
Che soddisfazione! 

***  
Ma non sono mancate altre oc-
casioni di incontro grazie alla 
sincera passione e alla invidiabile 
dedizione di Soci che hanno spe-
so tempo e risorse per lõAssocia-
zione. 
A tal proposito ricordiamo con 
piacere e sincera gratitudine i 
Soci Davide e Vincenzo che a 
Piazzola sul Brenta e a Sanguinet-
to hanno portato più volte la co-
lonna delle CX sotto le bandiere 
del Club creando momenti di 
festa, incontro e goliardia.  
Il Club ha bisogno, oggi più che 
mai, di Soci così! 

***  
Oggi, a venticinque anni da quel 
3 ottobre del 2000, il Club si trova 
di fronte alle sfide del futuro.  
La sfida di trovare nuovi appas-
sionati, specie tra le generazioni 
più giovani; di ravvivare la passio-
ne in chi sente sempre più il peso 
dellõet¨; non ultima, la sfida di 
mantenere viva, vitale e attiva 
una Associazione con solide radi-
ci, sane tradizioni, e che sempre 
si impegna per onorare i propri 
impegni con gli associati, sia an-
che solo il fare uscire periodica-
mente riviste, InfoRapide e ca-
lendario.  

***  
Il Consiglio Direttivo, rinnovato 
dopo gli eventi che negli scorsi 
anni ci hanno strappato troppo 
presto quelli che potremmo tran-
quillamente dire i nostri padri, 
non solo fondatori, cõ¯. 
Soci, siateci! 
***  
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Nel primo anno della sua presi-
denza la produzione si attestava 
infatti a 460.712 veicoli, quando 
la lasciò a 665.691 veicoli, con 
un incremento a doppia cifra. 
Erano anni di grande importan-
za per lõautomotive, che, prima 
della grande crisi petrolifera 
degli anni 70, macinava utili e 
apriva stabilimenti, tutto il con-
trario di quanto sta avvenendo 
oggi.  
Claude -Alain Sarre nasce a 
Douai, nel nord della Francia, il 
10 aprile 1928 e verrà a man-
care nel 2012.  
Dopo aver studiato a Lille ed 
essersi laureato allõuniversit¨ 
Sciences-Po di Parigi e dopo 

alcune esperienze giovanili di 
lavoro in Air France, manda il suo 
curriculum alla Citroën dove vie-
ne convocato nella palazzina di 
Javel alle porte di Parigi per esse-
re assunto il 14 marzo del 1955 in 
qualità di agente tecnico in pro-
va con la possibilità da parte 
dellõazienda di licenziarlo da un 
momento allõaltro senza giustifi-
cazione alcuna.  

***  
Ma Claude -Alain si dimostra fin 
da subito un valente tecnico e 
viene confermato.  
La sua prima sede è la fabbrica 
di Levallois, dove lavorano mi-
gliaia di persone addette al 
montaggio di 500 esemplari al 
giorno tra 2CV berlina e 2CV fur-
gone.  
Già, perché nel 1955 la produ-
zione (181.774 veicoli) riguardava 
solo due modelli, la 2CV e la 
Traction Avant, oltre al Type H. 
Si attendeva infatti a breve il lan-
cio della DS. 
Sarre ricorda che, come tecnico, 
deve controllare il tempo di lavo-
ro degli operai, scoprendo così 
che il motore della 2CV, scom-
posto in tanti pezzi racchiusi in un 
contenitore di legno, doveva 
essere assemblato da un unico 
operaio in un tempo massimo di 
35 minuti.  

***  
Successivamente egli viene spo-
stato al Servizio commerciale per 
spingere le vendite della Traction 
Avant, ormai prodotta da una 
ventina di anni.  
Ogni mattina Sarre prende la 
2CV di servizio nel garage di Ja-
vel insieme ad un collega, fa il 
pieno e parte.  
Dopo qualche chilometro nota 
che il collega si ferma a lato del-
la strada e aspira dal serbatoio 
alcuni litri di carburante per la 
sua macchinaé 
Alle rimostranze di Sarre gli viene 
risposto che òalla Citro±n fanno 
tutti cos³!ó. 
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Il signore che vedete in questa 
foto, accanto al presidente della 
Repubblica francese Georges 
Pompidou al salone dellõautomo-
bile di Parigi, si chiama Claude -
Alain Sarre e, allõepoca dello 
scatto, ottobre 1969, era Presi-
dente e Direttore Generale della 
Société Anonyme Automobiles 
Citroën, carica che aveva assun-
to nel 1968 e che poi lascerà nel 
1970. 

***  
Claude -Alain Sarre è stata una 
figura molto importante nella 
storia della marca, che fece di-
ventare un grande complesso 
industriale pur tra molti ostacoli e 
contrasti con i vertici societari. 

CLAUDE-ALAIN SARRE, LõUOMO CHE VOLEVA SAL-

VARE LA CITROËN 

Di Alfredo Albertini Giornalista e critico dellõautomobile 



***  
Dopo questa prima esperienza la 
Direzione lo invia ad ottobre al 
punto vendita della marca sugli 
Champs -Elysées per una decina 
di giorni, gli stessi del lancio della 
DS al salone di Parigi, un evento 
memorabile che cambierà per 

SPA ZIO 

sempre la storia del Double 
Chevron. 

***  
Poi viene spedito al punto ven-
dita di place de lõOp®ra e nel 
1956 a ispezionare, sempre a 
bordo di una 2CV, gli agenti 
Citroën nei dintorni di Parigi, 

suggerendo loro nuovi metodi di 
vendita e ascoltando i loro pro-
blemi.  
Diventa quindi segretario di dire-
zione, ha in uso una 2CV òanche 
per le vacanzeó, quindi ispettore 
commerciale.  
Assiste alla presentazione della 
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2CV 4x4 nella primavera del 
1958 e nel 1960, quando un diri-
gente del reparto commerciale 
lascia Citroën per Renault ne 
prende il posto fino al 1966, ini-
ziando così la scalata al vertice 
della marca, sotto lo sguardo 
severo del PDG di allora, Pierre 
Bercot, classe 1903, uomo Mi-
chelin e padrone assoluto dellõa-
zienda. 

***  
Nel 1961 è la volta del lancio 
della Ami 6, ultima creazione di 
Flaminio Bertoni, che verrà pro-
posta ai proprietari di 2CV: Sarre 
è uno dei protagonisti del suo 
successo commerciale (oltre un 
milione di esemplari).  
Fino al 1966 il rapporto con il po-
tentissimo Bercot è inesistente, 
Sarre lo vede da lontano nel cor-
so del banchetto annuale offerto 
dalla presidenza al salone 
dellõautomobile e ai grandi even-
ti con 300/400 concessionari.  
La mattina del 23 aprile del 1966 
Sarre viene però a conoscenza 
dai giornali dellõaccordo com-
merciale -industriale tra la Régie 
Renault e la Peugeot e chiede 
un incontro faccia a faccia con 

un altissimo dirigente, un certo 
Gautrelet, per conoscere lõopi-
nione dellõazienda a questo 
proposito ma anche per chie-
dere spiegazioni a Bercot sul 
perché la Direzione commer-
ciale non ne era stata informa-
ta.  

***  
Gautrelet se ne lava le mani e 
lo accompagna dalla segreta-
ria di Bercot, madame Gaulon, 
per fissare un incontro.  
Sarre sale con un certo timore 
al secondo piano, dove Bercot 
lo riceve, non nel suo ufficio ma 
in una fredda sala riunioni.  
Sarre gli chiede che cosa deve 
fare la Direzione commerciale 
dopo questo accordo che po-
trebbe mettere in difficoltà le 
vendite.  
Bercot gli risponde: òDunque 
qual è la sua domanda signor 
Sarre?ó. 
Claude -Alain gli spiega che, 
forse, sarebbe stato meglio che 
lõaccordo fosse stato siglato tra 
Peugeot e Citroën, due aziende 
private, e non tra Peugeot e 
unõazienda dello Stato. 

***  

Bercot gli risponde: òQuesto ac-
cordo non è serio, sono solo ap-
parenze, un matrimonio tra lo 
Stato e un privato non può che 
fallire e questo accordo fallirà, 
ragione per la quale non cõ¯ mo-
tivo di inquietarsi. 
E poi Peugeot è soltanto una 
marca provinciale...ó. 
Demolito dallõimpietosa risposta e 
preoccupato per la sua esterna-
zione, Sarre, dopo qualche minu-
to di attesa e una telefonata di 
Bercot, vede arrivare Jacques 
Wolgensinger, capo delle relazio-
ni con la stampa.  
Bercot ordina a Wolgensinger di 
preparare un comunicato stam-
pa per spiegare la posizione di 
Citro±n a proposito dellõaccordo 
Renault-Peugeot. 

***  
Rinfrancato, Sarre verrà poi pro-
mosso a novembre del 1966 al 
ruolo di consulente alla Direzione 
generale, guidata da Gautrelet, 
insieme ad un collega.  
Nel dicembre del 1967 Gautrelet 
lascia la società per la pensione 
e Sarre ne prende lõambitissimo 
posto. 
In quel periodo era in gestazione 
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la Méhari, il fuoristrada-tuttofare 
nato da unõidea di Roland de la 
Poype, eroe dellõaviazione, prima 
Citroën concepita fuori dalla Ci-
troën.  

***  
Cõ¯ poi la ògranaó Maserati, mar-
chio che Bercot aveva rilevato 
nel 1968, dopo aver acquisito la 
Berliet nel 1967, che vedrà la 
nascita della SM nel 1970. 
Un modello eccezionale, ma 
dalla vita breve e tormentata 
anche a causa della successiva 
crisi petrolifera del 1973 che met-
terà di fatto al bando tutti i motori 
che divorano carburante.  
Il 16 maggio del 1968 il consiglio 
di amministrazione della S.A. An-
dré Citroën decide di procedere 
alla riorganizzazione della sua 
struttura, che viene posta in esse-
re il 27 giugno del 1968: la socie-
tà madre, Citroën S.A., presiede 
le attività di Citroën-Berliet-

Panhard e della Société Ano-
nyme Automobiles Citroën.  
Il vertice della Société Anonyme 
Automobiles Citroën è compo-
sto dal nuovo PDG Claude -Alain 
Sarre, da Raymond Ravenel, 
direttore generale, e da Jac-
ques Fleury, direttore generale 
aggiunto.  
Pierre Bercot è invece PDG della 
holding Citroën S.A.. 
Lo spirito nuovo che aleggia in 
azienda riguarda lo sviluppo 
della gamma e la sua evoluzio-
ne: Méhari, Ami 8, M35 e GS a 
motore rotativo, SM, GS e la 
futura erede della DS, la CX, 
ma anche la riforma della strut-
tura commerciale, la strategia 
a livello di accordi con altre 
marche, in primis la Fiat. 

***  
Sarre è uno dei più forti sosteni-
tori per dare al più presto vita a 
un modello che possa sostituire 

la DS del 1955: è il progetto L, 
che diventerà poi la CX, della 
quale egli prepara un cahier des 
charges.  
Se ne occuperanno Raymond 
Ravenel, Jacques Fleury e Serge 
Grosseau con le loro équipe.  
La preparazione e la messa a 
punto non saranno brevi, ma 
sortiranno a ottobre del 1974 con 
il lancio ufficiale della nuova CX, 
riuscitissima grazie anche alla 
linea di Robert Opron e agli inter-
ni di Michel Harmand.  
La CX sar¨ eletta vettura dellõan-
no nel 1975 e ne verranno pro-
dotte oltre un milione fino al 
1989. 

***  
Ma torniamo al 1968, quando 
Sarre commette uno sbaglio che 
gli sarà fatale.  
Nella sua posizione di PDG, egli 
richiede alla McKinsey un rappor-
to per migliorare la situazione 
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commerciale della marca, che 
alterna anni positivi ad anni ne-
gativi, per ridurre i costi e per co-
me rilanciare alcuni modelli.  
La stessa McKinsey è perplessa 
su questa richiesta e, pur essen-
do onorata della proposta, ritiene 
che essa non sia utile alla Citroën 
stessa che deve prima risolvere 
internamente le sue problemati-
che.  
Sarre mostra quindi a Pierre Ber-
cot e a François Michelin la rispo-
sta della società di consulenza e 
la loro reazione non è certo posi-
tiva. 
Bercot gli dice chiaramente che 
non doveva permettersi di pren-
dere questa iniziativa, oltretutto 
inutile, e che lõazienda non pren-

de lezioni da nessuno. 
Michelin, più semplicemente, 
preferisce tacere.  
Nei mesi successivi Sarre cerca 
di riprendere il dialogo con Ber-
cot e Michelin, ma con scarso 
successo: sembra infatti che le 
sue richieste di migliorare e otti-
mizzare lõazienda non siano gra-
dite ai vertici.  

***  
Il 19 marzo del 1970 Sarre parte 
per Ginevra per il lancio della 
SM e prende la decisione di 
dimettersi, decisione che for-
malizza il 24 marzo con due 
lettere di dimissioni, una a Ber-
cot e una a Michelin.  
Pochi mesi dopo, lo stesso Ber-
cot lascerà Citroën per raggiunti 

limiti di età e gli succederà co-
me presidente di Citroën S.A. 
François Rollier, mentre il ruolo di 
Sarre viene preso da Raymond 
Ravenel.  
A maggio del 1974 Rollier infor-
merà i poteri pubblici che la so-
cietà Citroën necessita di 500 
milioni di franchi prima delle va-
canze e della stessa somma en-
tro la fine del 1974.  
Quaranta anni dopo il fallimento 
di Andr® Citro±n, lõazienda ¯ nuo-
vamente a rischio di depositare il 
bilancio.  
Se Bercot e Michelin avessero 
ascoltato Claude Alain Sarre, for-
se, le cose sarebbero andate 
diversamente.  
***  
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In occasione del redivivo Salone 
dellõAuto di Torino di met¨ set-
tembre 2024 (riproposto con una 
nuova formula di successo, con 
una piacevole e interessante 
esposizione allõaperto nelle ele-
ganti vie e piazze monumentali 
del centro storico e gratuito per il 
numerosissimo pubblico), sono 
tornato a visitare il Museo dellõAu-
tomobile della città sabauda, 
che già avevo visto diverse volte 

in passato sin dagli anni ottanta . 
Il Museo Nazionale dellõAutomo-
bile di Torino, ora MAUTO, è uno 
dei musei a tema motoristico più 
antichi del mondo.  

***  
Infatti fu istituito nel 1933 sulla 
base della collezione originaria di 
vetture, telai e motori raccolta 
dal fondatore Carlo Biscaretti di 
Ruffia, nobiluomo torinese (il pa-
dre Roberto fu senatore e tra i 
cofondatori della Fiat), inizial-
mente esposta nella sistemazio-
ne provvisoria presso lo stadio 
comunale per poi essere trasferi-
ta nel 1960 nellõattuale sede, un 
ampio edificio in cemento a tre 
piani in Corso Unit¨ dõItalia, lungo 
la riva sinistra del Po. 

***  

Ma il fondatore non ne vide lõi-
naugurazione, essendo scom-
parso lõanno prima. 

***  
Poi con il nuovo millennio fu svi-
luppato un progetto di rinnova-
mento, che portò a una com-
pleta ristrutturazione (durata 
quattro anni) dellõedificio e del 
percorso espositivo del Museo, 
riaperto nel 2011 in occasione 
del 150Á Anniversario dellõUnit¨ 

dõItalia ed intitolandolo a Gianni 
Agnelli. 
Il museo conserva oltre 200 vet-
ture di 80 marche diverse, in 

condizioni originali o che hanno 
avuto un restauro conservativo 
ma senza alterare la òpatina di 
anticoó che caratterizza molti 
esemplari, donando loro il fasci-
no della storicità, al contrario di 
molte vetture che in molte fiere 
del settore appaiono òpi½ nuove 
del nuovoó. 

***  
Di tali vetture ne vengono espo-
ste circa 160 (alcune a rotazio-
ne), le altre sono custodite nel 
garage del piano interrato, di cui 
alcune oggetto di interventi di 
conservazione e restauro; inoltre 
spesso alcuni esemplari sono 
òprestatió per lõesposizione in fiere 
ed eventi del settore, in Italia e 
allõestero, come Auto e Moto dõE-
poca a Bologna o Rétromobile a 
Parigi. 

***  
Lõesposizione ¯ divisa per epoche 
e temi in 30 sale, partendo dal 
nucleo originario raccolto dal 
fondatore Biscaretti, con dona-
zioni delle Case Costruttrici e di 
privati, e poi sviluppato nel tem-
po.  
Quindi, partendo dalle prefigura-
zioni di veicoli come la ricostru-
zione dellõautomobile a molla di 
Leonardo da Vinci del 1478 e dal 
carro a vapore di Cugnot del 
1769 (primo veicolo semovente 
della storia, che finì contro un 
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muro perché non erano stati pre-
visti freni adeguati), ampio spazio 
è dedicato alle prime automobili 
vere e proprie da fine ottocento 
(come la ricostruzione della Ja-
mais Contente del 1899, prima 
vettura a superare i 100 km/h, 
con forma a siluro e trazione elet-
trica) agli inizi del XIX secolo, tra 
cui diverse Fiat, Panhard & Levas-
sor, De Dion-Bouton, ecc., fino 
alla Itala 35/45 HP originale vinci-
trice del Raid Pechino-Parigi del 
1907, marca allõepoca di presti-
gio presente anche con altri 
esemplari. 

***  
Segue una serie di vetture impo-
nenti e prestigiose fino al periodo 
tra le due guerre, come Isotta 
Fraschini Tipo 8, Rolls-Royce 
40/50 HP, Mercedes-Benz 500 K, 
varie Lancia e Alfa Romeo e mol-
te altre. 
Quindi unõampia collezione di 
vetture dei primordi e dellõante-
guerra, che raramente capita di 
vedere in fiere del settore, per i 
cultori della storia dellõautomobi-
le. 

***  
In generale, lõesposizione e la 
presentazione delle vetture se-

gue criteri òclassició, senza effetti 
speciali fantasmagorici o sce-
nografie spettacolari (salvo al-
cune) presenti magari in musei 

di impostazione più recente, ma 
che fa parte del òfascino dõan-
tanó del luogo.  
Per¸ cõ¯ da dire che lõattuale al-
lestimento a sfondo nero di mol-
te sale con luci concentrate solo 
sulle vetture, crea unõatmosfera s³ 
suggestiva, ma piuttosto oscura, 
che tra lõaltro non favorisce foto-
grafie con buona resa.  

***  
In un susseguirsi di sale e periodi, 
si arriva al dopoguerra, allõavvio 
della motorizzazione di massa,  
a partire dai modelli Fiat di gran-
de diffusione come Topolino e 
600 e molti altri, con anche una 
scenografica grande mappa 
luminosa a pavimento di Torino 
con lõubicazione delle tante fab-
briche di automobili e indotto site 
in città che ne fecero per lungo 
tempo la capitale dellõautomobi-
le, su cui è esposta la Fiat 500D 
del 1962 rossa posseduta dal 


