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Introduzione
L’Osservatorio Auto 2008 estende il campo
di indagine a 8 paesi europei 
e contiene previsioni fino al 2012.
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Questa seconda edizione dell’Osservatorio
Auto Findomestic è stata realizzata in 
collaborazione con l’Observatoire de
l’Automobile Cetelem e con lo studio di
indagini e consulenza BIPE (Bureau
d'Informations et de Prévisions Economiques
- www.bipe.com), che vanta una lunga
esperienza nel settore automobilistico. Le
analisi e le previsioni sono state effettuate
da settembre a ottobre 2007.

Gli obiettivi dell’Osservatorio Auto rimango-
no gli stessi: osservare, comprendere 
e prevedere. Ma il contesto geografico di
indagine si amplia e l’orizzonte prospettico
si estende. Per la presente edizione,
l’Osservatorio Auto focalizza la propria atten-
zione sull’Europa e sull’orizzonte temporale
del 2012. Il suo campo d’indagine si esten-
derà alla Germania, primo mercato europeo
che attraversa attualmente una fase di ral-
lentamento, all’Italia, alla Spagna e al
Regno Unito dove, al contrario, i mercati
automobilistici esibiscono una salute sfron-
tata rispetto alla fase di debolezza attraver-
sata da Francia e Germania e, infine, al
Belgio-Lussemburgo e al Porto-gallo. 
Le analisi si baseranno pertanto su 8
paesi che, da soli, rappresentano quasi
l’85% delle vendite di autovetture in
Europa occidentale. Quanto
alle previsioni, supereranno il
tradizionale orizzonte tempora-

le a breve termine per offrire una prima
proiezione sul medio termine e sull’oriz-
zonte temporale del 2012. L’ambizione 
di un esame in prospettiva e quasi esau-
riente, ci condurrà attraverso svariate 
dimensioni dell’Universo Automobilistico.
Inizieremo con un panoramica d’insieme
della diffusione delle automobili fra le
popolazioni europee per comprendere
meglio i livelli del parco auto circolante, la
loro composizione e dinamica. Ci occupe-
remo in seguito di descrivere e di offrire
previsioni circa i flussi di vendite di auto
nuove e usate. 
Una volta stabilito il contesto generale dei
vari mercati, ne esamineremo la struttura a
diversi livelli. Verrà fornita una descrizione
dettagliata delle strutture dei mercati euro-
pei prima in termini di clientela come fami-
glie e società, poi in termini di prodotti pre-
feriti dagli acquirenti. Al termine di questo
viaggio nell’Europa dell’automobile, sarà
possibile constatare, mediante le peculiari-
tà e le specificità automobilistiche naziona-
li rivelate da queste immagini prospettiche,
che l’Europa dell’automobile è ancora 
ben lungi dall’essere uniforme e che, in
numerosi settori, cerca la sua strada e la
sua velocità di convergenza.

Lessico e abbreviazioni. In effetti, l’Osservatorio Auto Findomestic 
analizzerà non 7 ma 8 paesi. Come tradizionalmente si verifica per le osservazioni
dei mercati automobilistici, il Gran Ducato di Lussemburgo viene annesso al Belgio
per formare un insieme che qui definiremo Benelux. Pertanto, in base alle fonti
disponibili, ci riferiremo alla coppia Belgio e Lussemburgo oppure utilizzeremo il ter-
mine Benelux, unione dei due paesi.

Sigle di abbreviazione per i paesi europei oggetto dello studio:
BE – Belgio, FR – Francia, GE – Germania, GP = Giappone, IT – Italia, LU –
Lussemburgo, PT – Portogallo, SP – Spagna, R.U. – Regno Unito, US – Stati Uniti.

Sigle di abbreviazione per le diverse categorie di autovetture:
VN = Automobile Nuova
VU = Automobile Usata 
VCL = Veicoli Commerciali Leggeri (autoveicoli di peso inferiore a 3,5 tonnellate)
VN + VCL = VL = Veicoli Leggeri 
NBT = Noleggio a Breve Termine
NLT = Noleggio a Lungo Termine
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Le tante
peculiarità 
automobilistiche

evidenziano
come l’Europa

dell’automobile

sia ancora lungi

dall’essere 
uniforme.
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Alla ricerca
dell’“homo 
automobilis europaeus”

All’alba di una nuova era ecologica, congiunture economiche,
abitudini di vita e contesti normativi diversi 
porteranno il mercato dell’auto a sviluppi contrapposti 
nei vari paesi europei.
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Gli italiani sono i maggiori consumatori di veicoli nuovi e di 
city-car. I belgi sono la popolazione che circola maggiormen-
te in auto e che consuma più gasolio. Gli spagnoli acquistano
un'auto nuova undici anni prima rispetto a un tedesco o un
francese e continuano a privilegiare la berlina che altrove
attraversa una fase di rallentamento. I britannici conservano
la propria auto due anni in meno rispetto alla media europea,
i portoghesi le pagano meno, ecc. Mediante le peculiarità
del settore automobilistico delineate nel presente
Osservatorio Auto 2008, è evidente fino a che
punto l’Europa dell’automobile sia ben lungi
dall’essere un’entità unica. Congiunture
economiche, strutture demografiche, stili di
vita, contesto normativo e fiscale portano, con l’im-
pronta dei marchi nazionali, a situazioni e sviluppi 
contrapposti.
Al momento l’“homo automobilis europaeus” rima-
ne introvabile. 
Probabilmente ci vorrà ancora un po’ di tempo
prima che si riveli agli osservatori. All’alba di una nuova era

“ecologica” con nuove soluzioni di propulsione e un nuovo
paradigma di marketing dove, su un mercato bipolare, le

auto a basso costo affiancheranno berline e 4x4 di lusso, c’è,
in effetti, da scommettere che la metamorfosi della clientela
non avrà esattamente gli stessi contorni ovunque in Europa. Le
tipologie e le preferenze nazionali continueranno a evolversi e a
differenziarsi. I marchi e i distributori dovranno essere ancora più
attenti, più ricchi di inventiva e più reattivi per identificare al
meglio le aspettative e le esigenze della loro clientela, per conti-
nuare a conquistarli e fidelizzarli al meglio.

Mercati automobilistici stabi-
li fino al 2012. Chi è calato, cresce-
rà, chi è cresciuto, calerà. Ecco la sintesi
ultima, il riepilogo estremo delle nostre
analisi di previsione delle vendite automo-
bilistiche europee. In effetti, in bilancio
figurano tre paesi, l’Italia, la Spagna e il
Regno Unito nei quali, nel periodo 2000-
2007, sono aumentate le immatricolazioni
di autovetture nuove e per i quali si preve-
de ormai una diminuzione entro il 2012. Di
contro tre paesi, Francia, Germania e
Portogallo, che hanno attraversato una
parabola discendente fra il 2000 e il 2007,
dovrebbero ormai avviarsi verso una ripre-
sa che potrebbe culminare nel 2012. Chi
ha registrato una certa stabilità, la manter-
rà. La massima si applica questa volta ai
mercati di Belgio e Lussemburgo che, nel
periodo 2000-2012 si caratterizzeranno
per un’assoluta stabilità. Sempre relativa-
mente al periodo 2000-2012 e per l’insie-

me degli otto paesi in esame, il bilancio
potrebbe essere più allettante nel settore
dei Veicoli Commerciali Leggeri che regi-
streranno una crescita complessiva
dell’11,4%. Per le auto, invece, l’intera cre-
scita si è espressa fra il 2000 e il 2007 e
siamo diretti ormai verso un calo generaliz-
zato delle vendite al quale si sottrarrà solo
il Portogallo. Sebbene le situazioni econo-
miche dei diversi settori automobilistici
nazionali siano discordanti, il bilancio d’in-
sieme appare chiaro. In base al nostro
scenario previsionale, le vendite comples-
sive degli otto paesi analizzati
dall’Osservatorio Auto Findomestic regi-
streranno una progressione di appena
l’1% fra il 2000 e il 2012. Ciò è indice di
un mercato maturo in paesi in cui i tassi di
motorizzazione sono vicini alla saturazio-
ne e in cui né la dinamica demografica, né
la spinta economica sono in grado di
generare crescita.
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...le vendite complessive degli otto paesi 
analizzati dall’Osservatorio Auto Findomestic
registreranno una progressione di appena
l’1% fra il 2000 e il 2012.
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Bisogna arrendersi all’evidenza, la sostituzione dei vecchi veicoli è la sola a
garantire la dinamica delle vendite. E per le famiglie come per le società, la
decisione di sostituire i vecchi veicoli deve rispondere a numerosi quesiti: è 
veramente necessario sostituire un veicolo sicuramente vecchio ma che potreb-
be funzionare ancora a lungo visto che la vita media di un’automobile si è allun-
gata? I nuovi accessori proposti sono davvero indispensabili al punto di giustifica-
re i conseguenti aumenti dei listini? Quale sarà il costo complessivo per l’auto
nuova in un contesto di incertezza a livello di imposizioni fiscali per le automobili
e di prezzi dei carburanti? Probabilmente solo quando scompariranno o si affie-
voleranno tali incertezze, si esprimeranno appieno le esigenze e le forze di rinno-
vamento di un parco europeo relativamente datato. Solo quando il futuro delle
nuove energie (bio-carburanti, gas…) e delle propulsioni alternative (ibride elettri-
co/termica) si sarà delineato meglio ed il costo complessivo reale per gli auto-
mobilisti (acquisto, utilizzo, manutenzione, regime fiscale…) sarà chiaro, il rinno-
vamento potrà essere intrapreso con maggiore fiducia. Il vincolo ambientale si
trasformerà così in opportunità di crescita.

Solo la 
sostituzione 
dei vecchi veicoli

può oggi garantire

la dinamica 
delle vendite.
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Italia, Francia e Regno Unito:
stesse popolazioni ma merca-
ti diversi. Con popolazioni dell’ordine
di 60 milioni di abitanti e livelli di ricchez-
za pro capite quasi identici, l’Italia, la
Francia e il Regno Unito sono paesi para-
gonabili su numerosi piani. Eppure, quan-
do ci si occupa della salute dei loro rispet-
tivi mercati automobilistici, le diagnosi
sono lungi dall’essere uniformi! Mentre
fra il 2002 e il 2007, i mercati britannici e
italiani battevano record su record con
vendite annue di automobili che oscillava-
no su medie superiori a 2,4 milioni di
unità per il Regno Unito e 2,3 milioni per
l’Italia, in Francia il mercato delle auto
nuove non riusciva a superare la modesta
soglia dei 2 milioni di vendite. 
È altresì degno di nota il fatto che il con-
sumo delle famiglie italiane quanto a vei-
coli nuovi è di gran lunga superiore a quel-

lo riscontrato in Francia e nel Regno
Unito: le vendite destinate ai privati, quel-
le più redditizie, rappresentano il 71%
delle immatricolazioni complessive rispet-
to al 58% in Francia e al 44% oltre
Manica. Sono numerosi i britannici che
utilizzano le autovetture aziendali, consi-
derate come un elemento della retribuzio-
ne. Queste ultime sono registrate fra le
vendite alle società.

Una popolazione quasi identica, 
un mercato dell’auto privato nuovo molto diverso! 

Francia Italia Regno Unito

Numero di famiglie a fine 2006 25.831.000 23.311.000 25.200.000

Immatricolazioni auto destinate 

alle famiglie nel 2006 1.160.318 1.651.495 1.031.740

Immatricolazioni auto destinate 

alle società nel 2006 840.231 674.554 1.313.124

Immatricolazioni complessive auto nel 2006 2.000.549 2.326.049 2.344.864

Fonte: elaborazione Findomestic su dati Ministero dei Trasporti, UNRAE, 2006.
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Lo stato del parco 
auto europeo 

Panoramica sul parco auto circolante 
e sui livelli di motorizzazione delle famiglie 
nei diversi paesi europei.
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Europa: fra Giappone e Stati Uniti. In termini di motorizzazione delle fami-
glie, l’Europa si colloca fra i due principali mercati mondiali, vale a dire Stati Uniti e

Giappone. Il Giappone, limitato in termini di spazio, si è rapidamente scontrato con
un vincolo di congestione e di conseguenza la motorizzazione delle famiglie è rima-
sta contenuta. Di contro, negli Stati Uniti lo spazio non manca e l’automobile è

parte integrante dello stile di vita degli americani che sono di gran lunga la popola-
zione maggiormente motorizzata e plurimotorizzata nel mondo.

L’istantanea del parco auto 2006 lascia intravedere profonde disparità fra i paesi
europei. Alcuni paesi più avanzati in termini di motorizzazione sembrano essere giunti a
maturità e dovrebbero mantenere stabile il loro tasso di motorizzazione fino al 2012; è il
caso dell’Italia e della Germania, due paesi in cui l’automobile rimane una passione. Il
Regno Unito in terza posizione si è probabilmente dotato di più severe normative in mate-
ria di ambiente che scoraggiano alcuni acquirenti e provocano di conseguenza un calo
della motorizzazione. In Francia, le grandi migrazioni residenziali da una Parigi congestio-
nata verso le zone più propizie alla mobilità in automobile accompagnano il passaggio al
pensionamento dei baby-boomer e lasciano sperare in un aumento della motorizzazione.

In Spagna il miracolo economico degli anni
‘80 e ‘90 è stato anche il miracolo dell’au-
tomobile. Il mercato è esploso fino a rad-
doppiare in 10 anni (dal 1995 al 2005)
sotto la spinta della motorizzazione auto-
mobilistica che ha attualmente raggiunto i
livelli di Francia e Regno Unito. Mentre il
Portogallo continuerà la sua progressione
a un ritmo decisamente più modesto, la
motorizzazione in Belgio non dovrebbe più
aumentare. Eppure questi due paesi si
distinguono per i tassi di utilizzo delle
autovetture (chilometraggi annui medi) più
alti d’Europa.
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2012

* USA Light trucks inclusi.
Fonti: BIPE secondo ACEA, Federazione di costruttori, 2012 stime BIPE.

Il parco auto circolanti e i tassi di diffusione delle automobili nel 2006

In milioni GE BE LU SP FR IT PT R.U. Giappone US

Parco Auto 46,6 4,9 0,3 20,3 30,4 34,7 4,3 30,7 57,1 237,1

Parco Auto (<= 3,5 t) 2,0 0,5 0,02 4,4 5,5 3,3 1,2 3,2 - -

Parco Auto TOTALE 48,6 5,4 0,3 24,6 35,9 37,9 5,5 33,8 57,1 237,1

Popolazione 82,4 10,4 0,5 40,4 62,8 58,2 10,6 60,8 127,5 302,5

Famiglie 39,1 4,6 0,2 16,1 25,8 23,7 3,7 25,2 45,2 114,4

Parco Auto /1.000 abitanti 565 475 642 501 500 593 404 504 448 783

Parco Auto /famiglia 1,2 1,1 1,7 1,3 1,2 1,5 1,2 1,2 1,3 2,1

In Italia e Germania i tassi di motorizzazione 
più alti d’Europa.

Il parco dei veicoli circolanti 

Fonti: BIPE secondo ACEA, SMMT e Eurostat.

Auto per famiglia
in Italia nel 2006

1,5
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L’Italia in pole position in
Europa. Per tasso di motorizzazione
auto, si intende la quota di famiglie che
dispongono almeno di un’autovettura. Il
tasso di plurimotorizzazione corrisponde
invece alla quota di famiglie che possiedo-
no almeno due automobili. Chiariamo
innanzitutto che è inutile ricercare una
correlazione diretta fra livello di parco auto
e motorizzazione delle famiglie poiché le
flotte aziendali, pubbliche e private, regi-
strate nei volumi del parco auto non rien-
trano fra le statistiche delle famiglie. 
Dall’esame del tasso delle famiglie moto-
rizzate (con almeno un’autovettura) si
evince che questo è piuttosto omogeneo
da un paese all’altro e vicino all’80%.
Monitorando nel dettaglio la cronologia di
tale tasso emerge altresì che l’Europa è
giunta a uno stadio di saturazione inferio-
re di 10 punti rispetto a quello del livello
americano. 
Ma il divario si allarga sul fronte della plu-
rimotorizzazione da un lato con gli Stati
Uniti - dove ben oltre la metà delle fami-
glie possiede più di un’autovettura - e dal-
l’altro fra i paesi europei. L’Italia figura in
testa quanto a plurimotorizzazione in
Europa con il 42% delle famiglie interes-
sate e in media 1,5 autovetture per fami-
glia, la cifra più elevata d’Europa dopo il
Lussemburgo (1,7). Tale “ipermotorizza-
zione” è resa economicamente possibile
grazie alla predilezione degli italiani per le

auto di piccole dimensioni e costi conte-
nuti. Seguono la Francia e il Regno Unito
con circa un terzo delle famiglie plurimo-
torizzate. 
La motorizzazione globale ha raggiunto la
soglia di saturazione. In alcuni paesi
potrebbe persino registrare una flessione
sotto l’effetto dell’irrigidimento delle nor-

Livello di motorizzazione
delle famiglie
In Italia il maggior numero di famiglie “plurimotorizzate”. 
In futuro la plurimotorizzazione potrebbe ancora aumentare. 
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mative ambientali (pedaggi urbani, vincoli alla circolazione nei centri delle città, tasse
stradali e di proprietà…). Nei prossimi anni la plurimotorizzazione potrebbe paradossal-
mente continuare ad aumentare leggermente, per almeno due motivi. Innanzitutto i
tassi in continua crescita di partecipazio-
ne delle donne alla vita attiva comporta-
no esigenze in termini di mobilità profes-
sionale individuale e quindi di plurimoto-
rizzazione familiare. E poi, contrariamente
agli anziani di oggi, gli anziani del futuro
saranno tutti o quasi muniti di patente e
avranno alle spalle un passato da auto-
mobilisti. Con l’aumento dell’aspettativa
di vita in buona salute, è indubbio che
conserveranno l’auto più a lungo.
Il parco auto presenta infine un potenziale
di crescita seppur modesto. Ma tale poten-
ziale non sarà sufficiente da solo a garanti-
re il buono stato delle vendite di auto ed è
proprio nelle richieste di sostituzione dei
vecchi veicoli che tali vendite troveranno la
loro dinamica. Una domanda di rinnova-
mento di cui è possibile delineare l’anda-
mento futuro esplorando le strutture dei
parchi per età. 

I britannici a bordo dei veicoli
più recenti. Dall’età dello stock vetture
esistente emerge una qualità variabile del
parco auto da un paese all’altro: il Regno
Unito detiene il record del parco auto più
giovane, con un’età media di 6,7 anni. Ciò
si spiega principalmente con il notevole
numero di acquisti di veicoli da parte delle
società che tendono a rinnovare la propria
flotta più di frequente rispetto alle famiglie.
Si nota del resto che l’età media del parco
di veicoli commerciali leggeri al 100% di
proprietà delle aziende è inferiore rispetto a
quella delle auto per famiglie. La maggiore
dispersione apparente delle età dei parchi
auto VCL nasce essenzialmente dall’inten-
sità e dalla natura degli impieghi che ne
viene fatta: principalmente servizi e com-
mercio nel Regno Unito, edilizia in
Portogallo e industria in Germania.
Quanto alle automobili, oltre al caso britan-
nico, le età medie sono relativamente vicine

e oscillano intorno agli 8 anni. Negli ultimi
anni abbiamo assistito a una convergenza
delle età dei molteplici parchi auto europei.
La Germania che possedeva uno dei parchi
auto più giovani d’Europa, in un contesto
economico debole, ha assistito all’allunga-
mento della durata di possesso dei veicoli e
di conseguenza all’invecchiamento del
parco auto rispetto al livello europeo medio.
Di contro, la Spagna e l’Italia, i cui parchi
auto erano ritenuti i più vecchi d’Europa,
hanno tratto vantaggio da molteplici anni di
incentivi a favore della sostituzione dei vec-
chi veicoli per rientrare in corsa. Diversi
fenomeni permettono di prevedere che l’età
media del parco auto sarà destinata a cre-
scere nei prossimi anni. Innanzitutto i pro-
gressi tecnologici. Nella loro corsa alla qua-
lità, i costruttori hanno proposto modelli
sempre più resistenti, che garantiscono
(contratto alla mano) una maggiore durata
fisica dei veicoli. D’altronde, come vedremo

in seguito, il calo annuo totale del chilome-
traggio delle automobili e l’aumento del
parco auto hanno comportato una diminu-
zione del chilometraggio medio per autovet-
tura. Sollecitate meno intensamente, le
automobili avranno una maggiore resisten-
za. Oltre a tali spiegazioni “fisiche”, è ormai
certo che l’aumento dei costi di utilizzo
(manutenzione, carburanti…) e la loro inci-
denza sul bilancio familiare hanno modifi-
cato i comportamenti delle famiglie quanto
alle sostituzioni delle auto la cui frequenza
si è notevolmente allungata nel corso degli
ultimi dieci anni. In breve, l’aumento delle
spese per manutenzione e carburante
verrà compensato da una maggiore durata.
Un potenziale di crescita del parco auto 
limitato e un rinnovamento sempre più
lento: lo sviluppo delle vendite e del com-
mercio delle autovetture nuove corre un
notevole rischio di rimanere sotto pressione
fino al 2012.

Struttura per età dei parchi auto e VCL, 2005-2006

GE BE SP FR IT PT R.U. Media
dei 7
paesi

% di Auto < 5 anni 34,3 40,3 35,6 35,1 34,5 28,7 41,8 36,0

% di Auto > 10 anni 32,6 27,3 33,4 33,1 34,3 36,3 24,3 31,6

% di VCL < 5 anni 39,2 46,4 33,7 37,2 37,7 34,3 45,4 38,1

% di VCL > 10 anni 25,7 22,4 36,4 27,9 39,1 24,1 23,2 30,3

VCL = Veicoli Commerciali Leggeri
Fonti: BIPE, secondo ACEA, JATO e stime BIPE
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La dinamica 
delle vendite

Previsioni sulle vendite di automobili nuove 
e di veicoli commerciali leggeri fino al 2012. 
Confronto tra il mercato del nuovo e dell’usato.
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2000-2012: stabilità delle vendite “del nuovo” in Europa. Se si ritie-
ne che la crescita sia assente sui mercati automobilistici, è utile ricordare che le vendite
di autovetture nuove in Europa occidentale (ex-Unione a 15) sono attualmente vicine ai
loro livelli record raggiunti alla fine degli anni ‘90 e all’inizio del 2000. Quanto al gruppo
degli 8 paesi presi in considerazione dall’Osservatorio Auto Findomestic, nel 2006 que-
sto ha superato il suo record storico per raggiungere quasi l’85% delle vendite
dell’Europa occidentale. Ma tale bilancio d’insieme cela profonde disparità in termini di
congiuntura e prospettive di crescita. Due gruppi di paesi si differenziano per livelli di
mercato e dinamiche di vendite contrapposti. Dal lato dei flussi di vendita elevati, si col-
locano l’Italia e la Spagna che beneficiano di incentivi pubblici a favore della sostituzio-
ne dei veicoli vecchi e il Regno Unito che è in equilibrio su una solida congiuntura econo-
mica. Ma gli incentivi a favore della sostituzione sono finiti nel 2007 in Spagna e avran-
no minore effetto in Italia dove sono stati prorogati per il 2008 quando molte famiglie
avevano ormai anticipato al 2007 l’acquisto dell’auto; si prospetta, inoltre, un rallenta-
mento economico in Inghilterra. Prevediamo quindi una flessione delle vendite a medio
termine in questi paesi. 

Dal lato dei mercati depressi, troviamo la
Francia e il Portogallo, vittime della debolez-
za della domanda interna e la Germania che
subisce attualmente il contraccolpo dell’ef-
fetto degli acquisti preventivi che avevano
preceduto l’aumento di tre punti del tasso
dell’IVA all’inizio del 2007. Ma presumibil-
mente in Germania il contraccolpo dell’IVA
si esaurirà e la crescita della domanda si
riattiverà in Francia e in Portogallo: per que-

sti tre paesi si prevede dun-
que una progressiva

ripresa delle vendite di
autovetture nuove. Infine,

l’insieme Belgio-Lussemburgo
si colloca a cavallo di tali dina-
miche con una notevole stabili-
tà delle vendite osservate e
previste, nel periodo 2000-
2007 e 2007-2012.

Immatricolazioni: storico e previsioni

In migliaia GE % ∆ an BE % ∆ an LU % ∆ an SP % ∆ an FR % ∆ an IT % ∆ an PT % ∆ an R.U. % ∆ an 7 paesi % ∆ an

2002 3.378 515 42 1.475 2.134 2.423 258 2.222 12.447

2005 3.342 480 49 1.648 2.068 2.237 204 2.440 12.467

2006 3.468 3,8% 526 9,6% 51 4,8% 1.635 -0,8% 2.001 -3,3% 2.326 4,0% 194 -5,0% 2.345 -3,9% 12.536 0,6%

2007* 3.225 - 7,0% 500 - 5,0% 50 -1,6% 1.600 -2,1% 2.005 0,2% 2.490 7,5% 195 0,6% 2.370 1,1% 12.385 -1,2%

2008* 3.275 1,6% 505 1,0% 50 0,0% 1.550 -3,1% 2.060 2,7% 2.300 -7,6% 200 2,6% 2.300 -3,0% 12.240 -1,2%

2009* 3.375 3,1% 477 -5,5% 48 -4,0% 1.500 -3,2% 2.100 1,9% 2.275 -1,1% 210 5,0% 2.375 3,3% 12.360 1,0%

2010* 3.450 2,2% 484 1,5% 51 6,3% 1.550 3,3% 2.125 1,2% 2.250 -1,1% 220 4,8% 2.250 -5,3% 12.380 0,2%

2011* 3.500 1,4% 485 0,2% 50 -2,0% 1.550 0,0% 2.150 1,2% 2.275 1,1% 225 2,3% 2.275 1,1% 12.510 1,1%

2012* 3.500 0,0% 500 3,1% 50 0,0% 1.600 3,2% 2.150 0,0% 2.300 1,1% 225 0,0% 2.300 1,1% 12.625 0,9%

Var. 
2000-2012 122 3,6 % -15 -3,0% 8 18,2% 125 8,5% 16 0,8% -123 -5,1% -33 -12,7% 78 3,5% 178 1,4%

Dove si è venduto di più tra il 2000 e il 2007, le immatricolazioni caleranno entro il 2012.
In Italia si vendono 2 auto usate ogni auto nuova.

Le vendite di automobili 

LUIT GE R.U. SPFRBE PT
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Spagna: un’auto usata (VU)
ogni auto nuova (VN)! I mercati delle
auto nuove e usate sono intimamente lega-
ti. E logicamente molto spesso si ripercuoto-
no sui mercati dell’usato, come per effetto
di un’eco ritardata di qualche anno, i cam-
biamenti di ritmo che hanno caratterizzato il
mercato del nuovo. L’importanza del merca-
to dell’usato rispetto al mercato del nuovo si
può riassumere (come nel grafico) attraver-
so il rapporto fra volumi di vendite di auto
usate e volumi di vendite di auto nuove. Il
Regno Unito sembra in testa fra i paesi favo-
revoli alle VU con 3,2 auto usate vendute
ogni auto nuova acquistata. Tale risultato
riflette la condizione di un mercato domina-
to dalle vendite alle società che sostituisco-
no più di frequente i loro veicoli e mettono in
tal modo a disposizione delle famiglie auto
usate recenti a prezzi molto competitivi.
Seguono la Francia, il Portogallo, l’Italia e la
Germania. Di contro, il paese leader dei
“VN” è la Spagna, paese in cui a ogni vendi-
ta di un’auto usata corrisponde una vendita
di un’auto nuova. Seguono Belgio e
Lussemburgo con rapporti vicini a 1 su 1.
Tali posizioni nazionali relativamente alle
auto usate scaturiscono da vari fattori come
le preferenze culturali caratterizzate da una
maggiore o minore avversione per le auto di
seconda mano. Dipendono anche dal conte-
sto e dalle condizioni tariffarie del commer-
cio nazionale (differenze del regime
fiscale e dei prezzi VN/VU) e tran-
sfrontaliero (interesse per le

tariffe esenti da imposte…). La Spagna rap-
presenta per esempio da molto tempo un’in-
teressante riserva di auto usate per interme-
diari che le acquistano per rivenderle più a
nord. Il debole rapporto si spiega in parte
anche a causa del deficit dell’offerta di auto
usate sul territorio. Infine le prossime sezio-
ni dell’Osservatorio Auto mostreranno fino a
che punto gli acquisti di automobili da parte
delle società e quelli dei noleggiatori hanno
assunto importanza negli ultimi anni. La
maggiore rilevanza dei noleggiatori a breve

termine, i quali hanno assisti-

to a un’accelerazione della rotazione dei
loro parchi auto, ha avuto come conseguen-
za, l’immissione sul mercato di auto usate
molto recenti a prezzi molto competitivi che
hanno generato una forte concorrenza nei
confronti del mercato del nuovo. L’effetto
eco generato dal mercato del nuovo permet-
te di prevedere abbastanza facilmente il
futuro prossimo del mercato dell’usato. A
più lungo termine, tale mercato dipenderà
ampiamente dall’andamento strutturale del
contesto normativo (differenziale del regime
fiscale e delle tariffe VU/VN) e dall’organiz-
zazione del commercio automobilistico: poli-
tiche dei costruttori e dei distributori relativa-
mente alle auto usate, sviluppo dell’attività
degli intermediari, del noleggio a breve e
lunga durata e utilizzo da parte delle azien-
de e dei privati...

Passaggi di proprietà (comprese mini-volture) di auto usate: storico e previsioni

In migliaia GE % ∆ an BE % ∆ an LU % ∆ an SP % ∆ an FR % ∆ an IT % ∆ an PT % ∆ an R.U. % ∆ an 7 paesi % ∆ an

2003 6.771 653 54 1.966 5.322 4.536 490 7.527 27.317

2004 6.610 - 2,4% 666 2,1% 57 5,4% 2.195 11,7% 5.444 2,3% 4.749 4,7% 482 -1,5% 7.732 2,7% 27.936 2,3%

2005 6.655 0,7% 648 -2,8% 56 -1,4% 2.180 -0,7% 5.383 -1,1% 4.585 -3,5% 519 7,7% 7.577 -2,0% 27.603 -1,2%

2006 6.722 1,0% 686 6,0% 56 0,7% 1.630 -25,2% 5.466 1,5% 4.970 8,6% 525 1,1% 7.584 0,1% 27.639 0,1%

2007* 6.850 1,9% 680 -0,9% 56 -0,3% 1.680 3,1% 5.500 1,5% 4.909 -1,2% 515 -1,9% 7.200 - 5,1% 26.704 - 3,4%

2008* 7.050 2,9% 720 5,9% 56 0,0% 1.666 - 0,8% 5.500 - 0,9% 5.092 3,7% 525 1,9% 7.200 0,0% 27.033 1,2%

*= previsioni 
Fonti: storico SMMT, previsioni BIPE
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Il Regno Unito sem-
bra in testa fra i paesi
favorevoli alle VU con
3,2 auto usate vendute
ogni auto nuova acqui-
stata. 

OCCASIONE!!!

SEMI-NUOVA
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LUIT GE R.U. SPFRBE PT
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Tasso di crescita annuo medio 2000-2007
e 2007-2012 delle immatricolazioni di Veicoli Commerciali Leggeri
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Immatricolazioni di veicoli commerciali leggeri nuovi: storico e previsioni

In migliaia GE % ∆ an BE % ∆ an LU % ∆ an SP % ∆ an FR % ∆ an IT % ∆ an PT % ∆ an R.U. % ∆ an 7 paesi % ∆ an

2000 189 54,1 3,1 206 415 226 153 245 1.490

2005 180 62,7 3,1 268 420 207 67 330 1.538

2006 202 12,4% 61,0 - 2,7% 3,1 1,9% 274 2,5% 440 4,7% 233 12,5% 65 - 3,3% 334 1,1% 1.613 4,8%

2007* 215 6,2% 63,9 4,8% 3,1 - 0,7% 275 O,2% 460 4,5% 245 5,2% 70 8,4% 340 1,8% 1.672 3,7%

2008* 210 - 2,3% 63,7 - 0,3% 3,3 6,5% 270 -1,8% 460 0,0% 240 - 2,0% 75 7,1% 345 1,5% 1.667 - 0,3%

2009* 210 0,0% 59,0 - 7,4% 3,0 - 9,1% 260 - 3,7% 435 -5,4% 230 - 4,2% 78 4,0% 330 - 4,3% 1.605 - 3,7%

2010* 205 - 2,4% 59,7 1,2% 3,3 10,0% 265 1,9% 420 - 3,4% 235 2,2% 85 9,0% 325 - 1,5% 1.598 - 0,4%

2011* 210 2,4% 61,8 3,5% 3,2 - 3,0% 270 1,9% 430 2,4% 240 2,1% 90 5,9% 330 1,5% 1.635 2,3%

2012* 215 2,4% 61,5 - 0,5% 3,5 9,4% 275 1,9% 440 2,3% 240 0,0% 90 0,0% 335 1,5% 1.660 1,5%

Var. 

2000-2012 26 13,8% 7 13,7% 0,4 13,5% 69 33,6% 25 6,0% 14 6,4% -63 -41,1% 90 36,6% 170 11,4%

* = previsioni
Fonti: storico SMMT, previsioni BIPE

Il Veicolo Commerciale Leg-
gero: un segmento motore
per il mercato del nuovo. Grazie
agli investimenti delle aziende e, in parti-
colare, del settore edile, tra i maggiori
acquirenti di Veicoli Commerciali Leggeri,
in questi ultimi anni la domanda di VCL si
è rivelata molto dinamica nella quasi
totalità dei paesi oggetto di studio. Con
l’aumento dei tassi di interesse per l’ac-
quisto delle case, si prevede tuttavia una
diminuzione dell’investimento nell’immo-
biliare da un lato e un rallentamento del-
l’attività di costruzione dall’altro. In tali
condizioni, nel corso dei prossimi 5 anni,
le vendite di VCL dovrebbero subire una
leggera correzione al ribasso. Solo il
Portogallo, paese in cui le vendite sono
state meno sostenute in questi ultimi
anni, potrebbe registrare una crescita
sensibile del proprio mercato VCL.
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Le tipologie 
di domanda

La ripartizione delle vendite a privati e a società,
l’incidenza della spesa per l’auto sul bilancio delle famiglie 
ed il profilo degli acquirenti.
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In Europa, la proporzione delle vendite alle
aziende è in aumento in questi ultimi anni.
Oggi, il 55% dei veicoli privati nuovi viene
venduto ai privati (famiglie) mentre il 45%
viene venduto alle aziende. 
Quanto al perimetro dei Veicoli Leggeri
(incluso il VCL), la soglia del 50% delle vendi-
te alle aziende è stato superata fin dai primi
anni del 2000. Esistono tuttavia importanti
differenze fra i paesi oggetto dello studio. In
Italia e in Spagna, la quota di veicoli venduti
alle aziende è inferiore (rispettivamente il
29% e il 38%). In questi paesi l’automobile
rimane un “bene passionale”, un bene che i
privati desiderano acquistare, possedere e
mantenere a proprie spese. Si desidera con-
servare la proprietà della propria auto. Di
contro, la quota di auto vendute alle aziende
nel Regno Unito è di gran lunga superiore
(56%). Ciò si spiega principalmente per
ragioni fiscali. L’automobile aziendale costi-
tuisce un elemento remunerativo abbastan-
za comune per i dipendenti, in quanto que-
sta procedura risulta più interessante dal
punto di vista fiscale per le aziende.

Numerosi veicoli venduti alle aziende ritornano in ultimo ai privati per
essere acquistati come auto usate di provenienza dai parchi auto
aziendali. I contratti denominati “buy back” fra i costruttori di automo-
bili e i noleggiatori di breve durata prevedono effettivamente dopo alcu-
ni mesi il recupero del veicolo da parte del costruttore, che ne garanti-
rà l’immissione sul mercato dell’usato a disposizione delle famiglie.
Più in generale, le vendite alle aziende rimangono uno sbocco fonda-
mentale per i marchi automobilistici. I volumi che rappresentano sono

indispensabili al costruttore per massimizzare l’intensità di utilizzo del
loro apparato industriale e per attenuare le difficoltà incontrate sul
mercato dei privati in periodi di congiuntura economica meno favore-
voli. Offrono tuttavia margini commerciali inferiori per ogni veicolo ven-
duto, poiché le aziende dispongono di un potere di negoziazione note-
volmente superiore dal momento che acquistano auto in blocco.
Questo spiega del resto perché di recente numerose marche hanno
annunciato di voler rinunciare alla tentazione di smaltire i volumi allo

scopo di recuperare redditività.
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Vendite di auto a privati

Ripartizione delle vendite di auto nuove fra privati e società (VN+VCL), 2006 (%)

Vendite di auto a società

Fonti: BIPE, secondo i sindacati di costruttori, importatori e noleggiatori
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Negli ultimi anni, a livello medio europeo, sono in aumento le auto vendute alle aziende.
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Le tipologie della domanda 
delle società
L’Osservatorio Auto fornisce una stima unica in Europa 
della ripartizione delle vendite di auto alle società.
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Ripartizione delle vendite di auto nuove alle società, 2006 (%)

Noleggio a lungo termine

Fonti: Panorama europeo SNLVLD – Associazione di categoria dei noleggiatori a lungo termine (2004), Associazioni di
categoria professionali, valutazioni e stime BIPE
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Italia: il noleggio a lungo termine, un importan-
te canale per i costruttori. Generalmente si distinguo-
no due tipologie di aziende nelle vendite dei veicoli: da una parte
le “flotte aziendali”, dall’altra le società di autonoleggio. Della
categoria delle flotte aziendali fanno parte le aziende pubbliche
che impiegano flotte spesso importanti. Alcune, come i servizi
postali o di fornitura di energia, gestiscono parchi di veicoli di
grandi dimensioni. Nella stessa categoria vengono registrate
anche le flotte delle aziende private (auto di rappresentanza o i
VCL di artigiani) e le immatricolazioni dei concessionari (vetture
dimostrative, di cortesia, stock dei distributori…).

Per società di autonoleggio si intendono:
• noleggiatori a breve termine (NBT), come Avis o Hertz, che
gestiscono una flotta di veicoli a uso principalmente turistico,
sia che si tratti di turismo privato che di viaggi d’affari.
L’incidenza delle vendite ai noleggiatori a breve termine sulla
vendita complessiva di veicoli è ampiamente correlata all’im-

portanza del turismo
nel paese interessa-
to. Pertanto, Italia,
Francia, Spagna e Portogallo si distinguono nel settore.
• noleggiatori a lungo termine (NLT), come Arval, che gesti-
scono una flotta principalmente destinata alle aziende.
Semplicità di un noleggio tutto compreso, controllo dei costi
di utilizzo, nessuna gestione del valore residuo del veicolo,
prestigio di un veicolo nuovo e sottoposto a regolare manu-
tenzione portano numerose aziende a preferire il noleggio a
lungo termine all’acquisto. Il noleggio a lungo termine rappre-
senta attualmente una quota importante delle vendite di vei-
coli in Europa fino a raggiungere la metà delle vendite effet-
tuate alle aziende in Portogallo. Con offerte (pacchetto di ser-
vizi) e tariffe adeguate, potrebbe oggi estendersi anche alla
clientela dei privati, che potrebbero lasciarsi affascinare dai
vantaggi connessi al noleggio soprattutto in termini di rispar-
mio e semplicità.

Il Noleggio a Lungo
Termine rappresenta
attualmente una quota
importante delle vendite
di veicoli in Europa...

Con offerte (pacchetto di
servizi) e tariffe adegua-
te, potrebbe oggi esten-
dersi anche alla cliente-
la dei privati, che potreb-
bero lasciarsi affascina-
re dai vantaggi connessi
al noleggio soprattutto
in termini di risparmio e
semplicità.

3 domanda  19-03-2008  17:31  Pagina 18



19

L’
O

ss
er

va
to

rio
 F

in
do

m
es

tic

US

7,1

6,4 6,3

4,5
4,2 4,1

2,9

5,0

7,4

0

1

2

3

4

5

6

7

8

FRIT Media
Europa

Benelux SP GE R.U. PT

Fonti: BIPE in base alle Federazioni automobilistiche e Eurostat

Tasso di famiglie che hanno acquistato un’autovettura nel 2005-2006 (%)

Italia, Benelux, Spagna: il terzetto vincente. Dopo le aziende, esaminiamo
il comportamento delle famiglie sui mercati automobilistici iniziando dal loro “indice di pre-
senza” sul mercato. Tale indice di presenza sul mercato viene rappresentato nel grafico sotto
mediante il semplice rapporto fra i volumi di vendite annui ai privati e il numero di famiglie
residenti nel paese. 
Negli Stati Uniti, il 7,4% delle famiglie ha acquistato in media un veicolo nel periodo 2005-
2006. È un tasso molto elevato, quasi il doppio rispetto alla media dei paesi europei. In altre
parole, se questi convergessero verso l’indice americano, le vendite effettuate alle famiglie
risulterebbero moltiplicate per 1,5 in Europa: il sogno americano! A parte questo confronto
transatlantico, si rileva anche che le famiglie acquirenti sono in proporzione meno presenti
nei paesi in cui le aziende sono sovra-rappresentate (Germania, Regno Unito e Francia). La
loro percentuale diminuisce anche dove i mercati sono “depressi” come nel caso del
Portogallo.
Infine, nei paesi in cui i mercati risultano solidi e dove le aziende non sono prevalenti nelle
vendite, come in Italia, in Belgio e in Spagna, si riscontra invece una maggiore presenza di
famiglie che acquistano un’autovettura nuova.
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Trasporti e prodotti alimentari
gomito a gomito in Europa.
Abbiamo visto che la percentuale di famiglie
acquirenti risulta relativamente modesta sui
mercati automobilistici europei. Vediamo  ora
qual’è il rapporto fra le spese per l’automobile
e le spese complessive: l’incidenza dell’auto-
mobile sui consumi. Eccetto il Portogallo,
paese in cui gran parte delle famiglie è pro-
prietaria della casa in cui vive (poiché le spese
per l’acquisto di immobili non rientrano nei
consumi ma nell’investimento delle famiglie),
l’abitazione (canone d’affitto, energia, arreda-
mento…) rappresenta la principale voce di
spesa. Con l’aumento dei prezzi dell’energia e
dei canoni d’affitto, tale voce per l’abitazione
esibisce una chiara tendenza al rialzo.
Ad eccezione dei paesi dell’Europa meridiona-
le (Italia, Portogallo, Spagna) in cui le spese ali-
mentari occupano ancora una posizione pre-
ponderante, il trasporto  automobili e servizi di
trasporto pubblico) rappresenta la seconda voce di consumo. Anche
l’incidenza di tale voce aumenta, ma principalmente grazie al compo-
nente servizi di trasporto pubblico sia che si tratti di spostamenti urba-
ni con i mezzi pubblici che interurbani in treno o in aereo.
La ripartizione delle spese di consumo rispecchia l’andamento
dei comportamenti e i grandi equilibri societari. Alcune voci di
consumo aumentano da vari anni:

• il boom dell’immobiliare con l’innalzamento dei prezzi d'acqui-
sto e d’affitto ha fatto aumentare la voce dei consumi per l’abita-
zione. Poiché anche i prezzi di gas ed elettricità hanno subito
un’impennata, il consumo globale legato all’abitazione mantiene
la prima posizione nei consumi delle famiglie;
• le spese destinate alle comunicazioni, con l’enorme diffusione rag-
giunta dai cellulari e con la sempre più generalizzata connessione web
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Fonti: BIPE in base a Eurostat, stime BIPE per l’anno 2006 in Germania, Belgio, Spagna, Portogallo e Regno Unito

Andamento dell’incidenza delle spese per l’automobile
(acquisto+utilizzo) sui consumi complessivi delle famiglie
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* Acquisto automobile, utilizzo dei veicoli, servizio di trasporti pubblici
Fonti: valutazioni BIPE secondo Eurostat

Incidenza delle varie voci di consumo delle famiglie 2005-2006 (%)

Prodotti alimentari
e bevande non alcoliche

Abitazione, acqua, elettricità,
gas e altri combustibili

Salute Divertimenti e cultura Trasporti*

L’automobile nel bilancio delle famiglie  
Il trasporto costituisce la seconda voce di consumo 
e la sua incidenza è in aumento.

3 domanda  19-03-2008  17:31  Pagina 20



L’incidenza dell’automobile 
e dei servizi di trasporto sui
consumi. All’interno della voce di spesa
Trasporto, la quota di spesa strettamente
correlata alle automobili (acquisto + utiliz-
zo) ha attraversato andamenti opposti in
questi ultimi anni. È aumentata meccanica-
mente e sensibilmente nei paesi in cui le
vendite di auto nuove e i chilometraggi
hanno attraversato un notevole sviluppo
come nel Benelux o in Spagna. Ma la ten-
denza potrebbe invertirsi rapidamente in
questi paesi come è già accaduto in
Germania, in Francia e nel Regno Unito
dove, come abbiamo visto, gli acquisti delle
famiglie e l’intensità di utilizzo delle auto-
vetture sono diminuiti. A tale titolo, la resi-
stenza italiana all’erosione diffusa sembra
artificiale poiché falsata da interventi pub-
blici di sostegno al mercato.

alla banda larga assorbono una quota sem-
pre più importante dei consumi;
• lo stesso dicasi dei consumi relativi a
turismo e tempo libero che sono sensibil-
mente aumentati a favore di un’oscillazio-
ne demografica che corrisponde all’arrivo
all’età del pensionamento della genera-
zione dei baby-boomer liberi e propensi
alla mobilità;
• l’alimentare segue la stessa curva del-
l’inflazione con l’aumento dei prezzi delle
materie prime agricole;
• infine, altro riflesso del nuovo equilibrio

demografico, le spese delle famiglie
per la sanità registrano un aumento
e, riceveranno un supporto sempre
inferiore dallo stato. Se da un lato le
risorse finanziarie delle famiglie cre-
scono solo moderatamente poiché
legate essenzialmente ai redditi di
lavoro e, dall’altra, le voci concorrenti
alle spese per l’automobile sono in
piena espansione, non deve stupire di
vedere stagnare o erodersi la percen-
tuale di spesa destinata all’automobile
in numerosi paesi europei.
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Fonti: valutazioni BIPE in base agli Istituti nazionali di statistica ed Eurostat

Servizi di trasporto Utilizzo del veicolo Acquisto del veicolo

Incidenza degli acquisti di autovetture, dei costi di utilizzo
e dei servizi di trasporto sulle spese delle famiglie, 1995-2005 (%)
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Belgi e spagnoli contro corren-
te. L’incidenza delle spese per l’automo-
bile sui consumi complessivi delle famiglie
è aumentata nei paesi in cui le vendite di
auto nuove e i chilometraggi hanno attra-
versato un notevole sviluppo, come in
Spagna e Benelux. Fra il 1996 e il 2006, il
chilometraggio annuo medio delle auto-
vetture circolanti è diminuito di quasi 800
chilometri nella media europea. 
Tale regressione è la conseguenza del
calo degli spostamenti in automobile
(essenzialmente urbani) rispetto ad un
parco auto in aumento. Si percorre meno
strada con un numero maggiore di auto-
vetture! Solo la Spagna, paese in cui la
rete stradale continua ad allargarsi rapi-
damente e il Belgio, in cui l’offerta dei
mezzi pubblici è insufficiente, sfuggono
a questa tendenza generale.
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Costi d’acquisto vs costi d'uti-
lizzo: costi d’utilizzo in vantag-
gio. La quota dei consumi delle famiglie
destinata all’automobile si mantiene abba-
stanza stabile o in leggera diminuzione in
gran parte dei paesi d’Europa e l’analisi
dell’andamento dell’incidenza delle sotto-
categorie di spesa per l’automobile delinea
più dettagliatamente tale movimento di
fondo. Le spese per l’automobile nei conti
delle famiglie si dividono in due campi
distinti: le spese per l’acquisto del veicolo
in senso stretto e tutte le spese legate al
suo utilizzo (carburante, assicurazione,
pezzi di ricambio, servizi di manutenzione,
controllo tecnico, parcheggio, pedaggi…).
Con il calo della propensione all’acquisto e
alla sostituzione delle automobili, l’inciden-
za delle spese d’acquisto è diminuita
durante l’ultimo decennio in Francia,
Germania e Portogallo. Nel Regno Unito, la
buona tenuta delle vendite è stata princi-

palmente garantita dalle aziende ed è
stata appena sufficiente per permettere
all’incidenza delle spese d’acquisto di sta-
bilizzarsi. Solo in Italia  e nel Benelux, gra-
zie alle diverse forme di supporto al merca-
to e all’incrollabile predilezione degli italia-
ni per l’auto, la quota relativa all’acquisto è
aumentata. Il contesto potrebbe sembrare
ancora più cupo nel momento in cui ci si
rende conto che nella resistenza della
quota relativa alle acquisizioni si cela l’au-
mento degli acquisti di auto usate che
compensano il calo dell’incidenza delle
spese per le automobili nuove.
Eppure il budget per l’automobile comples-
sivo diminuisce meno rapidamente rispetto
alla sola quota della voce acquisto. La spie-
gazione deriva dal fatto che le spese di uti-
lizzo tendono nettamente ad aumentare.
Come nel caso della manutenzione a causa
dell’aumento del prezzo dei pezzi di ricam-
bio sempre più sofisticati e che richiedono

In Italia 
il chilometraggio

annuo medio
delle autovetture 

circolanti è il più

basso d’Europa.
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un livello di manodopera sempre più quali-
ficato e oneroso. Si tratta anche dei costi di
parcheggio, di formazione alla guida, ecc. 
Restando all’utilizzo, la voce che è aumen-
tata maggiormente è quella dei carburanti.
Considerando la media europea compren-
siva delle spese per tutti i carburanti, non
sorprende l’impennata dei prezzi al distri-
butore che sono saliti di oltre il 30% fra
l’inizio del 2004 e la fine del 2006 (data
disponibile per l’ultimo monitoraggio dei
coefficienti di spesa). La diminuzione dei
chilometraggi e delle velocità medie e il
loro effetto sul calo dei volumi consumati
di carburante  non hanno apportato alcuna
modifica in merito.
Constatando la tendenza alla stabilità o al
ribasso dell’incidenza dei consumi legati
all’automobile, siamo portati a pensare
che le famiglie ragionino in base a un bud-
get costante e compensino l’aumento dei
costi di utilizzo limitando l’acquisto dei vei-
coli attraverso varie strategie: mantenendo
più a lungo le autovetture (strategia sempli-
ce da attuare in quanto le autovetture per-
corrono meno chilometri e sono più resi-
stenti), acquistando auto usate più o meno

recenti, acquistando in settori di gamma
inferiore e sempre più low cost.
I candidati all’acquisto sembrano sempre
meno numerosi (al punto tale che in alcuni
paesi la struttura distributiva potrebbe
diminuire) e devono cedere a compromes-
si prezzo/dotazioni sempre più stretti…
Senza una reazione da parte dei distributo-
ri (ad esempio mediante il finanziamento)
e dell’offerta commerciale (in particolare
con i veicoli low cost), alcuni di loro potreb-

bero finire con lo scoraggiarsi e optare per
il noleggio: noleggio a lungo termine se i
pacchetti proposti diventano più competiti-
vi o noleggio a breve termine per utilizzi e
spese limitati. Sulle strade europee non
troviamo infatti un numero sempre mag-
giore di amanti delle 2 ruote? I problemi
legati al traffico e il piacere di guidare una
2 ruote forse non spiegano del tutto la fles-
sione della domanda di auto ma ne danno
una buona interpretazione.

I nuovi profili degli acquirenti
L’acquirente di auto nuove sarà sempre più anziano 
e più spesso donna.
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Fonti: BIPE in base alle indagini in loco dei costruttori

Età media degli acquirenti di automobili nuove nel 2006
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ci anni prima rispetto a un tedesco o a un
francese. L’età media degli acquirenti di veicoli nuovi è
attualmente di 47,5 anni negli 8 paesi oggetto dello studio ma
si avvicina ai 50 anni per l’Europa nel suo insieme. Ed è indub-
bio che aumenterà nei prossimi anni per collocarsi fra i 53 e i
55 anni entro il 2015. L’acquisto di una prima auto nuova
avviene solo in via eccezionale prima dei 30 anni (l’ingresso
nella vita da automobilista avviene principalmente fra i 20 e i
25 anni con un’auto usata). Con l’avanzamento professionale
e il miglioramento del livello di vita, i mezzi per accedere a vei-
coli nuovi aumentano.  Anche la necessità di avere un auto
aumenta con l’arrivo dei figli sebbene la fase di costruzione
della famiglia (24-45 anni: figli, acquisto della casa…) talvolta
lascia poco spazio alla spesa per l’automobile. Solo dal
momento in cui i figli crescono e lasciano la
famiglia, fino al passaggio al pensionamento
(45-60 anni) si ritrovano i mezzi per procedere
a un acquisto più libero. Il punto focale si col-
loca quindi fra i 45 e i 55 anni. Oltre tale
soglia, è la volta degli anziani. Tra questi trovia-
mo quelli che non hanno conseguito la patente
di guida  per aver vissuto in un’epoca in cui
l’automobile non era accessibile a tutti. Sono 
quelli che invecchiavano senza auto.
Attualmente assistiamo invece all’invecchia-

mento di generazioni di “automobilisti da sempre” che reste-
ranno tali a giudicare dal comportamento attuale degli anziani
dai 65 ai 75 anni. Ciò spiega la nostra proiezione di invecchia-
mento dell’età media dell’acquirente. Starà poi ai rivenditori di
auto adattare le offerte di prodotti e servizi proposti a queste
nuove clientele future! Italiani, spagnoli, e portoghesi rappre-
sentano delle eccezioni in questo ciclo di vita delineato per
l’acquisto dell’automobile, poiché, in tali paesi, le persone con
meno di 30 anni rappresentano oltre il 20% degli acquirenti di
auto nuove. Poiché i giovani vivono in famiglia più a lungo, si
sottraggono a un certo numero di spese e ciò permette loro di
inserire l’automobile fra le dotazioni prioritarie e di accedere
prima al veicolo nuovo. L’età media dell’acquirente pertanto
diminuisce.
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Fonti: BIPE in base alle indagini in loco

Ripartizione per età degli acquirenti di automobili nuove nel 2006 (%)
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Italiani che acquistano
un’auto nuova prima 
dei 30 anni

20

Vivendo più a lungo

in famiglia, i giovani

italiani hanno maggiori

risorse economiche per

acquistare l’auto nuova.
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Le donne britanniche in testa. L’acquirente di automobili nuove sarà quindi
sempre più anziano e sarà anche sempre più spesso donna. In effetti, con l’aumento del
tasso di partecipazione alla vita attiva e con la nascita delle famiglie dette “bi-attive” (due
persone attive all’interno del nucleo familiare) o monoparentali, le loro esigenze in termi-

ni di mobilità in automobile sono aumentate
e sono sempre più numerose le donne che
si dotano individualmente di un’automobile.
D’altronde è nell’economia più “terziarizza-
ta”, quella del Regno Unito, che si riscontra
il numero maggiore di donne fra gli acquiren-
ti di autovetture. Nelle generazioni più giova-
ni, ormai una volta su due, l’acquirente è
donna. Fra qualche anno il mercato sarà
caratterizzato dalla parità dei sessi.
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Quota di donne fra gli acquirenti di automobili nuove nel 2006 (%)
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