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PAOLO CICCARONE

i sono voluti 107 anni di storia
per approdare nel settore, e oc-
correva avere le carte in regola

per farlo bene. Alfa Romeo, con il nuo-
vo Stelvio, entra in un segmento do-
ve i concorrenti sono tanti, dai mar-
chi premium (leggi BMW, Audi o Por-
sche) ai generalisti (vedi Peugeot col
3008, Auto dell’Anno 2017). Bene, a-
desso è lì, sotto gli occhi di tutti. Pron-
to per essere guidato sulle strade del
mondo (anche se per ora saranno 60
le nazioni a vederlo in circolazione).
Era ora, dirà qualcuno, e infatti Stel-
vio arriva per ultimo in un settore che
nel corso degli anni ha visto crescere
numeri, modelli e competitori. 
Per Alfa Romeo questo è un terreno
di conquista. Cioè chi comprerà Stel-
vio arriverà da un altro marchio e se
sarà deluso, il passa parola sarà im-
mediato. In ogni caso, era ora che ci
fosse qualcosa di italiano, di alto li-
vello e competitivo per inserirsi in un
mercato dominato dai tedeschi nel
top e dagli altri nei settori inferiori. Ma
come è fatto e come va? Su strada il
nostro primo riscontro è stato positi-
vo. A partire dalla linea. Stelvio è mol-
to Giulia nel frontale, e non poteva es-
sere diversamente vista la scelta stili-
stica dei tre lobi con lo scudetto Alfa
al centro. A distanza fai fatica a di-
stinguerlo dalla sorella, se non fosse
per le dimensioni maggiori della Stel-
vio. Il retro, idem. A distanza invece
sembra una Giulietta: anche qui gli
stilemi ricordano il marchio. Poi da
vicino vedi che è altra roba. Insomma,
sembra quasi una Giulia gonfiata, ma-
gari poco originale, ma che non di-
spiace affatto. 
Stelvio però di fatto è molto di più.
Più grande, più spazioso, più ergo-
nomico. Al volante poi cambia la
musica. I Suv hanno tutti una brut-
ta tendenza al rollio, se ritardi la cur-
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va si infossano e “balbettano”. Il con-
tatto con la strada invece è positivo,
nel senso che Stelvio è facilmente
guidabile. Davanti le sospensioni
multilink (che chiamano Alfa Link)
sono semplicemente perfette e ade-
guate. Lo sterzo agisce subito, si gi-
ra e si parcheggia con facilità, e la
cosa sorprende molto considerando
le dimensioni complessive. Anche
l’abitabilità è confortevole: si guida
alti, ma hai spazio sopra la testa, al

contrario di certe tedesche dove, spe-
cie dietro, devi sederti col capo stor-
to per non sbattere.
Più bello ancora quando te ne vai per
tornanti, salite e discese. Ecco, qui si
scopre il meglio e capisci che se Alfa
Romeo è arrivata tardi, ben ultima fra
tutti, doveva avere qualcosa di diver-
so dai rivali. E si può dire che la ma-
neggevolezza, la guidabilità e la te-
nuta di strada sono il piatto forte. Non
aspettatevi invece interni sofisticati

(anche se il legno o il rivestimento
metallico sono molto eleganti). Il pez-
zo forte resta la dinamicità del veico-
lo. In questo c’è davvero molto di buo-
no, con una bella trazione posteriore
con inserimento del differenziale an-
teriore quando serve. Peccato che non
si possa vedere l’albero di trasmissio-
ne in carbonio, davvero una preliba-
tezza tecnica. Andrebbe messo in e-
videnza in un museo della tecnica, in-
vece è relegato sotto al pianale. Bello

piatto infine il bagagliaio, senza gra-
dini e spaziosissimo. Mica male, così
come le utili slitte ferma oggetti.
Due i motori 2.2 diesel, da 180 e 210
cavalli, e i 2.0 benzina da 200 e 280
cavalli. Prezzi a partire da 50.800 eu-
ro, con la versione speciale First Edi-
tion da 57.300 euro dotata di tutto e
di più. La sostanza c’è, vedremo co-
me Stelvio verrà accolto dal pubblico,
alla fine l’unico giudice infallibile.
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Il primo Sport Utility
della storia di Alfa
Romeo arriva tardi in
un segmento dove la
concorrenza è ricca e
spietata, ma con le carte
in regola per imporsi
Dinamicità e tenuta di
strada i pregi principali

Stile italiano,
elettronica tedesca
Bosch firma 
la sicurezza
del Suv Alfa

rande protagonista al
Salone di Ginevra, l’Alfa

Romeo Stelvio rappresenta
una sintesi di stile, filosofia e
guida del passato e del futuro
del marchio del Biscione. Una
guida che è al top anche
quanto a sicurezza grazie alla
collaborazione con Bosch. Il
costruttore di componentistica
tedesco firma infatti i
principali dispositivi di bordo
di ausilio alla guida del 4x4
italiano, a cominciare dal
sistema di frenata di
emergenza autonoma (AEB)
con riconoscimento dei
pedoni, che riduce il rischio di
tamponamenti e investimenti. 
Forward Collision Warning.
Stelvio è anche dotato del
sistema FCW+ che avvisa il
guidatore dal rischio di scontri,
intervenendo in autonomia a
supporto del conducente per
fronteggiare distrazioni,
affaticamento e scarsa
visibilità. Quando il sistema
rileva che la distanza dal
veicolo che precede è breve, si
prepara per una potenziale
frenata di emergenza. Se il
conducente non reagisce, il
cervellone di bordo interviene
prontamente richiamandone
l’attenzione con segnali
acustici e visivi, dando un
breve ma evidente scatto del
freno che dà al conducente il
tempo di reagire. Se la frenata
è insufficiente, il sistema
interviene fornendo la
pressione mancante sul freno;
nei casi di mancata reazione
da parte del conducente e
collisione inevitabile, il
sistema effettua
automaticamente la frenata
completa. La collisione avviene
quindi a una velocità
sensibilmente inferiore di
quanto sarebbe avvenuto
altrimenti, riducendo la
gravità dell’incidente per i
passeggeri di entrambi i
veicoli. 
Lane Departure Warning
Per Stelvio, Bosch ha fornito
anche il sistema LDW che in
caso di abbandono accidentale
della corsia di marcia avvisa il
conducente con un segnale
acustico e uno visivo sul
display.
Adaptive Cruise Control
Il sistema ACC permette invece
di impostare la velocità di
crociera e frena e accelera
automaticamente la vettura
per mantenere la distanza di
sicurezza dagli altri veicoli. 
In merito alla partnership con
Alfa Romeo, Gabriele Allievi,
direttore generale della Robert
Bosch GmbH e responsabile
del cliente Fca per l’area
mondo, ha puntualizzato:
«Siamo molto soddisfatti del
lavoro effettuato sulla Stelvio.
La tecnologia Bosch supporta il
guidatore nel reagire
prontamente a situazioni di
emergenza, come una
collisione, garantendo
maggiore sicurezza a bordo e
sulla strada. La sicurezza dei
guidatori, passeggeri e pedoni
è per Bosch una priorità. In
questa direzione i nostri
ingegneri lavorano
costantemente per migliorare
e raggiungere l’obiettivo di
azzerare gli incidenti e i feriti
grazie alle tecnologie di
assistenza alla guida».
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Tecnologia

Ancora un record per Fiat Chrysler: lo stabilimento di
Pomigliano d’Arco che produce la Panda - best seller sen-
za età del marchio Fiat, nel 2016 leader in Europa nel seg-
mento A con una quota vicina al 15% - ha da poco festeg-
giato la produzione dell’esemplare numero 300 mila della
Natural Power, cioè la sua versione a metano. Nessun’al-
tra vettura con questa alimentazione può vantare i nume-
ri di Panda, la prima city-car con alimentazione CNG pro-
dotta su larga scala, e nel progressivo dal 2007 a oggi la
vettura a metano più venduta in Europa. La Panda del re-
cord è una Lounge bianca che in questi giorni è esposta a
Ginevra con una livrea creata specificatamente per il Salo-
ne. È dotata del propulsore TwinAir Turbo Natural Power,
il bicilindrico a doppia alimentazione benzina-metano che
sviluppa 80 cv (59 kW) e consuma (ogni cento chilometri
nel ciclo combinato) 4,5 litri di benzina o 3,1 chilogrammi
di metano, con emissioni di CO2 estremamente ridotte:
106 grammi al chilometro viaggiando a benzina e solo 85
grammi quando si utilizza il metano. In pratica, rispetto al-
le alimentazioni a benzina, il metano riduce del 23% le e-
missioni di CO2 e del 52% quelle di ossidi d’azoto. Da
vent’anni Fca è leader in Europa nel campo dei veicoli a
doppia alimentazione benzina-metano, con oltre 700 mila
veicoli venduti e una gamma di sei modelli del marchio
Fiat (Panda, Punto, Qubo, Doblò, 500L e 500L Living), uno
Lancia (Ypsilon) e quattro Fiat Professional: Fiorino, Do-
blò Cargo, Ducato e Ducato Panorama. Come tutti gli al-
tri modelli a metano di Fiat Chrysler, anche la Panda Na-
tural Power è già compatibile con l’impiego di biometano,
un biogas che ha subito un processo di raffinazione (da ri-
fiuti urbani, agricoli e da allevamento) per arrivare a una
concentrazione di metano da poter così essere utilizzato
come biocombustibile per i veicoli a motore, al pari del
gas naturale. (F.S.)

Panda, un record a metano: prodotta la Natural Power numero 300 mila

CORRADO CANALI

empre più digital? Sempre più costrut-
tore di servizi piuttosto che semplice-
mente di modelli di auto in... carne ed

ossa? Sarà anche vero, ma alla Ford, di tan-
to in tanto, sembrano ricordarsi anche del
loro grande passato sportivo. 
Non molti sanno che il costruttore ame-
ricano negli anni Sessanta provò ad ac-
quisire la Scuderia Ferrari, unico avversa-
rio in grado di competere in pista con lo-
ro, senza però riuscirci. Fu così che il ni-
pote del fondatore, Henry Ford II, decise
di "vendicarsi" di quel rifiuto da parte di
Enzo Ferrari, spostando la sfida dal ramo
finanziario a quello sportivo, alle corse in-
somma. Per questo progetto, Ford investì
ingenti capitali, ma coinvolse anche gran-
di uomini. Un abbinamento che permise
di costruire un’auto per quei tempi straor-
dinaria, la GT che rappresenterò la rivin-
cita di Ford sulla Ferrari, perchè trionfò
nella 24 Ore di Le Mans del 1966. 

Un episodio questo che spiega come quan-
do in Ford a prevalere è l’anima sportiva, tut-
to è possibile. Anche, ad esempio, che un
piccolo motore a 3 cilindri possa equipag-
giare un bolide come la nuova Fiesta ST che
Ford espone in anteprima mondiale al Sa-
lone di Ginevra. Non era mai successo, in-
fatti, che una piccola auto prestazionale
scendesse al di sotto del “muro” dei quat-
tro cilindri. E non stiamo parlando di un
modello semplicemente brillante, ma di u-
na sportiva vera e propria, visto che il suo
motore 1500 cc EcoBoost turbo a benzina
ad iniezione diretta eroga qualcosa come
200 CV e 290 Nm di coppia che garanti-
scono un’accelerazione da 0-100 kmh in ap-
pena 6,7 secondi. 
Oltretutto la nuova Fiesta ST, in vendita al-
l’inizio dell’anno prossimo, con carrozzeria
a tre o a cinque porte, sarà la prima Fiesta
con tre modalità di guida selezionabili di-
rettamente dal conducente nelle varianti
Normal, Sport e Track. Non è affatto un ca-
so, dunque, che oltre alla Fiesta più sporti-

va, vertice tecnologico della settima gene-
razione della compatta Ford, anch’essa al
debutto in pubblico a Ginevra, sullo stand
del Palexpo ci sia proprio quell’auto, la GT
nella versione Heritage Edition che celebra
la vittoria del 1966 a Le Mans e che sino a
ora non era stata vista in Europa. 
«L’idea delle prestazioni accessibili, ossia
della democratizzazione delle performan-
ce, è al centro dell’impegno di Ford - ha di-
chiarato Jim Farley, presidente e Ceo di Ford
Europa -. Dai sistemi di aerodinamica atti-
va della Ford GT al selettore modalità di gui-
da della Fiesta ST nuova generazione, le no-
stre Performance Car sono sviluppate con
l’idea di trasferire le stesse emozioni di gui-
da delle nostre auto da corsa ai clienti su stra-
da». Il team globale Ford Performance rap-
presenta un laboratorio di ricerca e svilup-
po, oltre che un banco di prova, all’interno
del quale vengono condivise tecnologie,
competenze, esperienze e risultati, per ideare
nuovi modelli globali ad alte prestazioni.
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S
Debutta la versione ST
Farley: «Le nostre
Performance Car sono
sviluppate con l’idea
di trasferire le stesse
sensazioni di guida
delle auto da corsa
ai clienti su
strada» 

Storia e cavalli: per Ford la Fiesta è anche sportiva

La Ford Fiest ST Line 
esposta all’87°
Salone di Ginevra

Finalmente Stelvio,
il piacere di guidare


