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Economic observatory of Italian and European Car Market. 

Analysis of trends in 2013. 
For the sixth consecutive year the European car market closed at a loss: 12,308,215 units registered in the EU+EFTA, 

1.8% less than in 2012. It should be emphasized that in 2012, after a sluggish 2011, the descent of the market had 

become more consistent, bringing the demand ever closer to the levels of twenty years ago, values that probably 

represent the physiological demands of the European market, in the absence of adequate sales support and in the 

presence of a severe reduction in consumption that are struggling to recover in the face of continued budgetary 

maneuvers in the name of austerity. 

In particular Italy (Figures 1-6) ended the year with a further fall in registrations by 7.1% to 1,303,534 units, as many 

as 47.7 % less, (amounting to nearly 1,200,000 units) compared to 2007, the best year in the Italian market. With no 

special action on the part of the Government for the current year the market is expected to increase by no more than 

2/3%.  In 2013 the share of the Italian brands has dropped to 28.71%, compared to 29.61% the year before. The crisis 

in the auto market is paradigmatic of the crisis in which the Italian economy fell with one year of Monti Government 

followed by 8 month of Letta premiership, crisis made evident by some figures: GDP falling by a further 1.8% 

unemployment rising to 12.7% (more than 41% among young people ), the purchasing power of households falling by 

another 5% after -4.8 % in 2012, going back, according to Nomisma , to the level of 25 years ago, industrial production 

declining in the first 11 months of another 3.1%, tax burden growing still . To this must be added, as far as the car in 

particular, a specific tax burden completely out of control (17% of total fiscal revenues), cost of fuel at the highest 

levels in Europe, rising costs for insurance and tolls and VAT increased to 22%. 

The only positive note of the year the conquest by the Fiat Group of the complete control of Chrysler, making it a true 

global player. 

The market of environmentally friendly vehicles (Figure 7-9). The high price at the pump of conventional fuels has 

favored their further slight increase, in particular gas vehicles, grown to 14.05 % of the market in 2013. Among other 

alternative fuel vehicles electric and hybrids also increased (to 1.21% from 0.52 % in 2012) and now represent about 

8% of the so called green vehicles. Up also the diesels, which closed 2013 with a share of 54.1%. The gasoline-powered 

vehicles ended the year below 31%.   

In Europe (EU+EFTA) (Figures 10-13), the crisis that has hit the industry for the past  6 years, has worsened also last 

year, with a drop of 1.8% after a 7.8% drop in 2012 and 1,4% in 2011. The crisis has worsened across the continent 

with the exception of Great Britain, where the market increased by a further 10.8%, and that since late 2012 has 

become the second largest European market, overtaking France and only after Germany. In 2013 also Spain improved 

its position, with registrations increasing by 3.3%, thanks to government incentives. It should be emphasized once 

more the particular crisis of the areas (i.e. most of Eurozone) under pressure from the financial markets and under 

constant monitoring by the global and European monetary authorities, increasingly concerned by the lack of recovery 

in economic activity and therefore private consumption. In particular, in addition to Italy, the drop in demand also 

affected France (-5.7%). But also many markets in Northern Europe, however, has seen a decrease in registrations, 

including Germany, which closed the year with a -4.2%. According to many analysts, the European economies are 

expected to continue to recover this year, after the reversal of the GDP trend, led by the United Kingdom, started 

from the 2nd quarter of last year. As to the automotive industry predictions are contradictory, and however in the 

best of hypothesis the increase does not exceed a 2/3%. In fact, among other things, continue the news of plant 

closures and workforce reductions in the face of stagnant demand even in markets less affected by the recession of 

the past two years.                                   

Sore note for Fiat Group the further reduction of its share to 6.0%, against 6.4% in 2012 and 7% in 2011. 

Production levels (Figures 14-16) were closely related to the poor market demand. In Western Europe, the 

production of automobiles, which increased in 2011 by only 2.6 %, dropped by 9 % in 2012. No official data is 

available for the past year, but the estimate is of a reduction in the production of cars of another 8-9%. In Italy the 

production of cars in the first 7 months of the year lost another 7.5% compared to the same period of 2012.   

Mobility of people (Figures 17 and 18) The most recent data published by the ITF (International Transport Forum) 

and Eurostat show similar trends in Europe and in Italy. In both areas the private car dominates by far, providing 

more than 80 % of the mobility of people; meanwhile remains stable the railway in Europe but continues to 

decline in Italy. The use of bus decreases in Europe, but instead increases significantly in Italy in 2011, returning to 

the values of the 90s.  
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1) Italian Car Market.   
 

I grafici pubblicati in questa pagina mostrano gli andamenti mensili (Fig. 1) e trimestrali (Fig. 2) 

degli ultimi 4 anni. Dopo la contrazione delle vendite legate alla crisi del 2008, nel 2009 

l’introduzione degli incentivi garantì solo il mantenimento dei volumi dell’anno precedente. Il 

2010, partito meglio dell’anno precedente proprio per l’effetto residuo degli incentivi, assenti 

invece nel primo trimestre del 2009, si è poi assestato, come indicano le immatricolazioni a 

partire da aprile, su valori probabilmente fisiologici in presenza di basso sviluppo economico e 

ridotto reddito disponibile per i consumi, specie di beni durevoli..  

Dal 2011 il mercato ha continuato a scendere progressivamente e senza soste finendo il 2013 su 

volumi che ci riportano ai livelli di fine anni ’60, primi anni ‘70 del secolo scorso (vedi Fig. 5).  
Figure 1 – Monthly registrations 2010-2013 (thousand units)   Source: Anfia/Unrae     

 

   Figure 2 Car Registrations by quarter  (thousand units) Source:  ANFIA            

La crisi del mercato 

dell’auto è una delle 

rappresentazioni più 

evidenti della crisi in cui 

l’economia italiana è 

sprofondata con un anno 

di cura Monti e otto mesi 

di cura Letta, crisi resa 

evidente da alcune cifre: 

PIL in discesa di un 

ulteriore 1,8%,  

disoccupazione salita al 

12,7% (oltre 41% quella 

giovanile), potere 

d’acquisto delle famiglie 

sceso di un altro 5% dopo 

il -4,8% del 2012 e 

arretrato, secondo 
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Nomisma, al livello di 25 anni fa, produzione industriale scesa nei primi 11 mesi di un altro 3,1% , 

pressione fiscale ancora cresciuta per finanziare l’ulteriore aumento della spesa pubblica.  A ciò va 

aggiunta, per quanto riguarda l’auto in particolare, una pressione fiscale fuori controllo, costo dei 

carburanti ai più alti livelli europei, costi crescenti per assicurazioni e pedaggi e IVA cresciuta al 22%, 

mercato dell’auto sceso in due anni del 25%, tornato com’è ai valori dei primi anni ‘70 del secolo 

scorso. Nemmeno la “cura” del Governo Amato era riuscita a tanto! E nonostante la mole 

mastodontica di sacrifici 

imposti agli italiani il 

debito pubblico è salito a 

oltre 2100 miliardi di 

Euro a fine anno.   

La figura a fianco, che 

mostra gli andamenti 

d’immatricolazioni e PIL, 

sottolinea (con una 

correlazione di 0,85) 

quanto le prime siano 

condizionate 

dall’andamento del 

reddito. La correlazione 

risulterebbe poi ancora 

maggiore se nel 2009 

non fossero stati varati 

gli incentivi, i cui effetti si 

sono trascinati fino al 

primo trimestre del 

2010. Infatti le immatricolazioni del 2009 si sono mantenute praticamente al livello del 2008 

nonostante la caduta verticale del PIL proprio per l’effetto incentivi. 

Purtroppo, a parte gli 

incentivi,  sono poi 

mancati del tutto i tante 

volte promessi 

provvedimenti per lo 

sviluppo economico, ed 

anzi l’IVA è aumenta a 

ottobre di un altro punto, 

ed è oggi al 22%, con 

conseguenti effetti sul 

prezzo delle auto, ma 

anche dei carburanti. Ma, 

come più volte ribadito, 

senza ripresa 

dell’economia e dei 

consumi, di cui l’auto è 

una componente non 

irrilevante, gli attuali gravosissimi sacrifici richiesti a tutti gli italiani si riveleranno inutili se non 

addirittura controproducenti, e anche il mercato dell’auto non potrà avere una vera ripresa, ed è 

infatti prevista aumentare l’anno prossimo di non più del 2/3% con una leggera svolta della tendenza 

negativa che prosegue dal 2008 (vedi Fig. 4), sempreché non vi siano prima ulteriori provvedimenti ad 
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Figure 3 - Car Market & GDP
Centro Studi Subalpino on datia Anfia e Eurostat

Volumes GDP Poli. (Volumes) Poli. (GDP)

50

100

150

200

250

300

g
e

n
-0

7

M
a

g
g

S
e

tt

g
e

n
-0

8

M
a

g
g

S
e

tt

g
e

n
-0

9

M
a

g
g

S
e

tt

g
e

n
-1

0

M
a

g

S
e

t

g
e

n
-1

1

M
a

g

S
e

t

g
e

n
-1

2

M
a

g

S
e

t

g
e

n
-1

3

M
a

g

S
e

t

M

i

g

l

i

a

u

n

i

t

à

Figure 4 - Monthly registrations since 2007 - Source Anfia

Centro Studi Subalpino - January 2014



4 

 

hoc del governo. E, in effetti, la difficile situazione economica rende urgenti le iniziative per rilanciare 

la crescita, e il sostegno allo sviluppo del Paese non può prescindere da una forte azione strutturale di 

rilancio del comparto automotive, che rappresenta – con tutta la filiera – uno dei settori più rilevanti e 

determinanti per la crescita dei consumi e del Pil in Italia. 

Speriamo che allo scopo possa contribuire la “consulta per l’automotive”, promossa lo scorso anno 

dall’Anfia. 

Prima di chiudere il capitolo è interessante analizzare il grafico delle immatricolazioni, partendo dal 

1966, primo anno in cui fu superata la soglia del milione di unità immatricolate. Da quell’anno il trend 

si è mantenuto costantemente in aumento, interrotto solo dalle varie crisi economiche mondiali che si 

sono succedute negli ultimi quarantacinque anni, le più gravi delle quali sono state: 

1. Shock petrolifero del 1973/74 

2. Recessione mondiale del 1982/83 

3. Recessione mondiale del 1993 

4. Crisi Globale del 2008/9 e massimo storico del prezzo del petrolio. 

Ma nel caso del crollo dal 2011 al 2013 questo è imputabile quasi esclusivamente  alle manovre fiscali 

degli ultimi anni.  

E’ anche interessante notare i benefici effetti prodotti dagli incentivi (vedi colonne in verde), varati nel 

1997, 2002, 2007 e 2009. 

 
 

Chiaramente il succedersi delle crisi economiche dal 1990 ad oggi ha  colpito anche l’Europa, 

ma sia nel 93 (manovra del Governo Amato) che  oggi con le manovre del Governo Monti (che 

ha avuto effetti anche più dirompenti di quelli già pesanti del Governo Amato) e 

successivamente del Governo Letta, l’Italia ha avuto conseguenze molto più gravi, tanto che 

oggi la quota delle immatricolazioni dell’Italia sul totale della UE a 15+Efta, che nel passato si 

era mantenuta in media su di un valore attorno al 16%, scende nel 2013 a poco più dell’11%. 
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Rispetto all’anno migliore, il 2007, mentre il dato per l’Europa Occidentale (EU15+Efta) parla di 

un calo del 22%, per l’Italia la caduta è addirittura del 47,7%. 

Da sottolineare che 

gli effetti della 

manovra del 

governo Amato di 

fine 92 si erano fatti 

sentire per ben 4 

anni, e che solo il 

varo degli incentivi 

nel 97 ha riportato 

il mercato italiano 

sui valori ante crisi.  

 

 

 

 

 

 

2) Environmentally friendly vehicles  
 

Il mercato dei veicoli a gas ha avuto crescite esponenziali soprattutto a partire dal 2007, quando 

gli incentivi governativi erano particolarmente rivolti a garantire un deciso miglioramento del 

parco dal punto di vista ambientale. 

 
Figure 7 – Gas vehicles sales trends - Source Unrae  

 

La fine dell’effetto incentivi ha riportato nel 2011 il volume dei veicoli a gas a poco più del 5% del 

mercato (5,4%) e una concomitante forte ripresa del diesel. 
 

 

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Metano 12130 22679 26619 60653 79154 127836 65713 38351 53727 68059

GPL 381 1825 3479 29949 74231 339295 280720 56593 129325 116100

Totale gas 12511 24504 30098 90602 153385 467131 346433 94944 183052 184159
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Il drammatico aumento 

del prezzo dei carburanti 

tradizionali dopo la 

seconda metà del 2011 

ha favorito la ripresa dei 

veicoli ecologici, e in 

particolare di quelli a 

gas, cresciuti infatti al 

13% a fine 2012, e al 

14,05% nel 2013 mentre 

si è stabilizzata al 54% la 

quota del diesel a fine 

anno.  Le vetture a 

benzina, che si erano 

riprese come quota nel 

2011, hanno chiuso il 

2013 sotto il 31% 

(30,65%.) 

 

 

Figure 8 – Market shares by fuel 

Tra gli altri veicoli a trazione alternativa al petrolio, il “mito” dell’elettrico rimane confinato a poco 

meno di 900 unità, e gli ibridi di vario tipo a quasi 15.000, ben lontani comunque dai valori delle 

vetture a GPL o a metano (vedi figura 9), anche se in decisa crescita nel 2013, quando hanno 

raddoppiato la loro quota sulle motorizzazioni “verdi” (dal 3,9 al 7,9%).  

A nostro avviso nell’anno in corso si potrebbe assistere a un ulteriore crescita di quei veicoli, e 

soprattutto di quelli  ibridi e a metano.
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3) European Car Market 
In Europa (EU+Efta) la crisi che ha colpito il settore ormai da 6 anni si è ulteriormente aggravata  lo 

scorso anno, con un calo dell’1,8%, dopo la discesa del 7,8% nel 2012 e dell’1,4% nel 2011. In totale 

nel 2013 si sono immatricolate 12.308.215 unità. 
Figura 10- UE 27+Efta – Monthly registrations 2010-2013 – thousand units Source: ACEA 

 
Come si può notare dalla figura 11 la crisi  è ripresa col secondo trimestre 2010, con la fine della 

stagione degli incentivi del 2009, i cui benefici influssi si erano prolungati al primo trimestre 

dell’anno successivo: nella prima parte del 2011 si è assistito ad una momentanea leggera ripresa, 

ma il trend discendente 

era già ripartito con 

l’ultimo trimestre 

dell’anno, quando si 

affacciavano le 

prospettive di una 

nuova mini-recessione, 

soprattutto legata alle 

difficoltà finanziarie 

dell’area dell’Euro. Crisi 

che si è poi sviluppata 

nel 2012 e nella prima 

parte del 2013 come 

mostra la tabella a 

fianco (Figura 10bis) 

Quando con il 2° trimestre 

del 2013 il Pil in Europa ha 

ripreso a salire anche il 

trend delle vendite ha ripreso a salire, con particolare evidenza in Gran Bretagna.  

Jan Feb Mar April May June July Aug Sept Oct Nov Dec

2013 918 829 1347 1081 1083 1175 1021 687 1194 1045 975 948

2012 1003 923 1499 1062 1152 1254 973 722 1132 999 966 839

2011 1074 1017 1602 1128 1253 1273 1050 787 1271 1045 1075 998

2010 1085 1000 1681 1171 1164 1383 1071 731 1258 1062 1109 1048
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2010 2011 2012 2013 2014 2015

UK 1,7 1,1 0,1 1,3 2,2 2,4

Germany 4 3,3 0,7 0,5 1,7 1,9

EU 28 2 1,7 -0,4 0 1,4 1,9
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Figure 10bis - GDP in Europe - Data & Forecast

Source Eurostat
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Figure 11 Registrations by quarter in Europe (EU+Efta,thousand units) Source: Acea  

Va sottolineato, infatti, che senza i buoni risultati in quel paese  la perdita complessiva del 2013 si 

sarebbe attestata al  

-4,2%.    

Nel totale dell’anno è 

migliorata anche la 

posizione della 

Spagna, le cui 

immatricolazioni 

sono aumentate del 

+3,3%. Sono invece 

risultate negative le 

performances 

dell’Italia (-7,1% - la 

peggiore tra i major 

markets), della 

Francia (-5,7%), e 

della Germania  

(-4,2%).  L’area 

dell’UE11 (nuovi 

membri UE) ha 

azzerato 

praticamente le perdite rispetto al 2012 con un -0,1%, soprattutto per merito di Polonia (+6,3%), 

Ungheria (+5,8%), e Slovenia (+4,6%). Ha continuato a migliorare nell’anno anche il Portogallo (+11,1% 

nel cumulato di fine anno). E’ rimasta negativa nel totale dell’anno buona parte dei mercati del Nord 

Europa.   

6,0% la quota del Gruppo Fiat nell’anno appena trascorso, scesa  dal 6,4% del totale del 2012).                                                      
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In complesso quindi il 

consuntivo dell’anno 

scorso conferma che la 

crisi del mercato dell’auto 

è andata aggravandosi in 

tutta Europa, con la sola 

eccezione della Gran 

Bretagna che rimane il 

miglior mercato del 

continente, e che resta 

ora stabilmente il secondo 

mercato europeo, e della 

Spagna, grazie agli 

incentivi promossi dal 

Governo. Da sottolineare 

una volta di più la crisi del 

tutto particolare delle 

aree sotto pressione da 

parte dei mercati 

finanziari e sotto costante monitoraggio da parte delle  autorità monetarie mondiali ed europee, 

sempre più preoccupate dalla mancanza di ripresa nelle attività economiche e quindi nei consumi.  

Uno sguardo all’economia mondiale: secondo il FMI l’anno in corso, con una crescita del PIL del 2,9%, 

vedrà l’economia mondiale flettere ancora rispetto al 2012, con il PIL sceso pesantemente al 3,2% dal 

4,2% del 2010 e dal 3,9% del 2011. Da tener presente che nel 2012 erano rientrate in recessione 

Giappone e Eurozona che ne sembrano però entrambe uscite alla fine dello scorso anno. Anche Cina e 

India hanno risentito della crisi mondiale ma mostrano buone prospettive di crescita per il 2014, con il 

ritorno per la Cina a incrementi attorno all’8%. Gli Stati Uniti si sono mantenuti su buoni ritmi di 

sviluppo e puntano ad un incremento del PIL quest’anno attorno a 3%.  

 ll grafico sotto riportato mostra come il mercato dell’Europa Occidentale (solo l’area della UEa15 più 

Efta permette confronti sin dal 1990) si  stia strutturalmente posizionando su volumi che riportano ai 

valori di 20 anni fa’, all’epoca della precedente crisi globale.  

 

Germ U.K. Fran Italia Spag EU11 Altri

2013 2952 2265 1790 1304 723 754 2520

2012 3083 2045 1897 1403 700 755 2645
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-8,0

-6,0

-4,0

-2,0

0,0

2,0

4,0

6,0

8,0

10,0

12,0

500

1000

1500

2000

2500

3000

3500

In
c.

 %

V
o

lu
m

i 
in

 '
0

0
0

Figure 12 - EU + Efta - Registrations in major areas
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4) Car Production 

Europe 

 
Figure 14 – Production and registrations West Europe (EU15+Efta) – Sources Oica, Acea, Eurostat, Anfia 

Strettamente correlati alla domanda di mercato, i livelli di produzione delle autovetture si sono 
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Figure 13 - West European Car Market (EU15+Efta)  
Centro Studi Subalpino su dati Acea
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fortemente contratti a partire dalla seconda metà del 2008, per poi riprendersi nella seconda 

metà del 2009, in presenza di varie iniziative di supporto nei diversi paesi europei. In totale nel 

2010 la produzione di autovetture è aumentata dell’8,3% sul 2009, ma con trend in discesa 

nella seconda parte dell’anno per la contrazione della domanda che ha fatto seguito alla fine 

degli incentivi. Infatti nel 2011 la produzione di autovetture è aumentata solo del 2,6%. 

Dal 2012 la produzione è nuovamente diminuita (-9%) e così nel 2013, sulla base di una 

estrapolazione dei dati del primo semestre. 

Da sottolineare che fino al 2004 la produzione è regolarmente aumentato più delle vendite.  Dal 

2005 si è indubbiamente proceduto ad un alleggerimento progressivo delle scorte, in 

particolare nel 2009. Ad oggi la produzione si è ridotta di oltre il 30% rispetto all’inizio del 

millennio, anche a seguito della chiusura di alcuni siti produttivi, anche se permane un eccesso 

di capacità produttiva che, alla luce della debolezza della domanda che dovrebbe ancora 

protrarsi per un paio d’anni, fa prevedere ulteriori riduzione degli stabilimenti di produzione 

europei .  

 

Italy 

 
Per l’Italia i volumi produttivi si sono pure pesantemente contratti a partire dal 2° trimestre del 2008, 

come ben evidenziato dal grafico qui sotto, per riprendersi solo nel secondo semestre del 2009, con 

una perdita complessiva nei due anni 2008/2009 di oltre 500.000 veicoli e mantenendo nel 2009 

sostanzialmente lo stesso volume di produzione di auto (661.000 unità) dell’anno precedente.  

Nel 2010 la produzione di autovetture è calata a 573.169 unità (-13,3%) a seguito della costante 

contrazione della domanda, contrazione che è proseguita nel 2011 e 2012 facendo scendere il volume 

della produzione rispettivamente a 485.606 unità, pari ad una diminuzione del 15,3% rispetto al 2010, 

e a 396.817 unità nel 2012, pari ad una ulteriore flessione del 18,3%. 

Per il 2013 sono disponibili solo i dati a tutto luglio che mostrano un’ulteriore flessione del 7,5% 

Dal 2007 si sono perse quindi quasi 2.000.000 di vetture rispetto al livello della produzione del 2007, 

anno che ha preceduto la crisi globale, pari a diversi punti di PIL. 

 
Figure 15 – Monthly Car Production in Italy since 2007  

Fonte: ANFIA 
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. 

Confrontando la curva delle immatricolazioni con quella della produzione nazionale si nota 

immediatamente il loro andamento depresso e pressoché parallelo (indice di correlazione 0,89.) In 

pratica le marche nazionali producono oggi in Italia una quantità di vetture sostanzialmente identico 

alle immatricolazioni, anche se parte dell’immatricolato viene da altri paesi. 
 

 

Figure 16- Italiy- Car Producion and registrations of local brands.              
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5) Mobility 
Gli ultimi dati pubblicati dall’ITF (International Transport Forum) e dall’Eurostat mostrano andamenti 

analoghi in Europa e in Italia. In entrambe le aree l’auto privata domina in assoluto, garantendo oltre 

l’80% della mobilità delle persone; rimane stabile la ferrovia in Europa mentre continua a scendere in 

Italia. Diminuisce l’utilizzo degli autobus in Europa, ma aumenta invece significativamente in Italia nel 

2011, riportandosi sui valori degli anni ’90.               

                                                                                    
                                                                                                               Figura 18- Italy –Modes shares – Source Eurostat   

Figure 17- Europe – Modes shares   

               Source ITF- Eurostat  

     

 

In totale in Europa nel 2010 sono stati percorsi 5150 miliardi di Passeggeri/km, 851 miliardi in Italia; 

per il 2011 non sono disponibili dati totali in volume per l’Europa. Per l’Italia il totale dei passeggeri Km 

nel 2011 è sceso a 770 miliardi di passeggeri/km, con una diminuzione del 9%.  

Nel 1970 ne erano stati percorsi 2100 in Europa e 275 in Italia. 
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