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MERCATO ITALIA

Fine della crescita, maggio inverte la tendenza
Bev +42%, plug-in +94%. Primi 5 mesi a -0,5%
Maggio va adagio, e il mercato dell'auto
rallenta ancora. Si inverte la tendenza, do-
po marzo e aprile in positivo, maggio con
l'immatricolato di 139mila autovetture
scivola, seppur di poco, in territorio nega-
tivo. Di buono c'è che il cambiamento av-
viene con un effetto calendario sfavorevo-
le, penalizzato da una giornata di vendita
in meno rispetto a maggio 2024. Comun-
que non c'è molto di cui gioire quando
nell'analisi della struttura per utilizzatore i
Privati fanno registrare una contrazione
tendenziale del 3,7%, con un ridimensio-
namento della quota di quasi 2 punti per-
centuali. Proprio sui Privati varrebbe la
pena di approfondire due aspetti. Il primo
è quello indicato dal Governatore della
Banca d'Italia, Fabio Permetta, nelle sue
considerazioni finali relative al. 2024, dove
se il potere d'acquisto è tornato a crescere
è rimasto tuttavia moderato l'incremento
della spesa per consumi, frenata dagli in-
centivi al risparmio derivanti dai livelli
storicamente elevati dei tassi di interesse
reali. Quindi una percezione dominata an-
cora dall'incertezza, con i numeri che in-
dicano una direzione e la realtà che ne
consiglia un'altra. Il secondo aspetto è

quello degli incentivi, le cui lezioni di un
recente passato non hanno sufficientemen-
te chiarito che l'effetto attesa può risultare
più deleterio della totale assenza. Oggi, tra
incentivi europei, cui si aggiungerebbero
quelli provenienti dalla rimodulazione del
Pnrr, l'attesa potrebbe protrarsi per mesi
con esiti a dir poco incerti, visti i fondi a
disposizione e i meccanismi di assegna-
zione. Rimanendo nella struttura del mer-
cato, decisamente meglio vanno le Società
che portano un progresso del 5%. Sempre
decisivo il contributo del Noleggio, passa-
to dalla quota del 37% di aprile a quella
più verosimile del 33% di maggio, sebbe-
ne sempre grazie alla spinta fornita dalle
Captive cresciute nel mese del 42%, con
tutti gli altri Operatori in zona rossa. Un
passo indietro per le Autoimmatricolazio-
ni che chiudono il mese con un calo del
4,6%, ma con una quota in doppia cifra e
con volumi quasi completamente a carico
del Dealer. Nelle alimentazioni, a maggio
l'elettrico migliora del 42% e le plug-in
del 94%. Dati incoraggianti in ottica Cafe,
ma sempre indiscutibilmente marginali. I
primi 5 mesi restano un poco al di sotto
della parità con 722mila autovetture.

IMMATRICOLAZIONI 2025, 2024 E 2023 A CONFRONTO
ImmatrimL

2025
Immatricol.

2024
Immatricol.

2023
Diff. unità
2025 su '24

Diff. %
2025 su '24

Diff. unità Diff. %
2025 su '23 2025 su '23

Gennaio 133.719 I42.009 128.328 -8.290 -5,84 5.391 4,20

Febbraio 137.965 147.171 130.405 -9.206 -6,26 7.560 5,80

Marzo 172.271 162.140 168.324 10.131 6,25 3.947 2,34

l' trimestre 443.955 451.320 427.057 -7.365 -1,63 16.898 3.96

Aprile 139.107 135.415 125.884 3.692 2,73 13.223 10,50

Maggio 139.390 139.612 149.482 -222 -0,16 -10.092 -6,75

Giugno 160.120 139.150

2° trimestre 435.147 414.516

l° semestre 886.467 841.573

Luglio 124.870 119.247

Agosto 69.126 79.787

Settembre 121.720 136.316

3° trimestre 315.716 335.350

Primi 9 mesi 1.202.183 1.176.923

Ottobre 126.543 139.078

Novembre 124.267 139.319

Dicembre 105.725 111.201

4° trimestre 356.535 389.598

2° semestre 672.251 724.948

Totale anno 1.558.718 1.566.521

1° consolidato 1.558.704 1.566.448

Cumulato 722.452 726.347 702.423 -3.895 -0,54 20.029 Z85

Fonte: Elaborazione lnterAuto.Vws su doti Anfa

EMISSIONI DI CO, (G/KM) - MEDIA PONDERATA SO IMMATRICOLATO MERCATO ITALIA 

5 mesi 2025 5 mesi 2024 Diff. % Mag. 2025 Mag. 2024 Diff. %

Media ponderata 114,9 121,2 -5,2 113,3 121,1 -6,4

Fonte: Elaborazioni Unrae a131/05/2025
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MAGGIO 2025, CHI SALE E CHI SCENDE
Marche Quota % Diff. %
Omoda&Jaecoo 0,71 4840,00
BYD 1,40 3569,81
Mahindra 0,12 770,00
Sportequipe 0,14 680,00
Altre 0,52 490,98
EMC 0,21 178,30
Subaru 0,21 82,80
Dacia 5,62 67,75
Ronda 0,61 64,86
Lexus 0,44 47,47
Cupra 1,67 47,01
Polestar 0,02 45,45
Aston Martin 0,01 40,00
Peugeot 6,19 31,45
Ferrari 0,06 28,33
Mini 1,00 26,63
Alfa Romeo 1,78 24,04
DS 0,40 16.67
Skoda 2,67 16,21
MG 3,08 16,06
Ford 4,95 9,66
BMW 4,91 6,47
Suzuki 1.94 4,97
DRMotor 1,45 3.37
Mercedes

Totale. mercato

3,43

100,00

0,76

-0,16
Toyota 7,96 -0,86
Lamborghini. 0,04 -5,36
Renault 5,58 -5,59
Volkswagen 7,71 -6,52
Audi 4,52 -7,59
Fiat 8,56 -7,95
Citroen 3,75 -8,29
Hyundai 3,09 -9,87
Jeep 4,24 -10,08
Lotus 0,02 -12,12
Porsche 0,45 -13,49
Opel 2,58 -13.91
Mazda 0,69 -17,30
Tesla 0,61 -20,32
EVO 0,30 -22,01
Kia 2,49 ?2,93
Volvo 0,83 -31,96
Nissan 1,49 -32,62
Maserati 0,10 -38.60
Land Rover 0,41 -47,27

Seat 0,43 -56,99
smart 0,04 -81.29
Lynk & Co 0,02 -82,14
Lancia 0,46 -83,30
Mitsubishi 0,09 -85,13
Jaguar 0,01 -85,53
SsangYong 0,01 -89,73

Elaborazione InterAutaNeus (dati Min. Infrastrutture)
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MERCATO ITALIA

IL MERCATO ITALIANO RESO NOTO DAL MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI -Fonte: Unrae - Dati al 31/05/2025

Marche 5 mesi 2025 Quota % 5 mesi 2024 Quota % Diff. % Maggio 2025 Quota % Maggio 2024 Quota % Diff. %
Fiat 71.449 9,89 78.687 10,83 -9,20 11.932 8,56 12.962 9,28 -7,95
Toyota 55.569 7,69 55.118 7,59 0,82 11.090 7,96 11.186 8,01 -0,86
Volkswagen 52.614 7,28 54.384 7,49 -3,25 10.752 7,71 11.502 8,24 -6,52
Dacia 46.678 6,46 40.288 5,55 15,86 7.834 5,62 4.670 3,34 67,75
Peugeot 43.060 5,96 36.881 5,08 16,75 8.635 6,19 6.569 4,71 31,45
Renault 35.529 4,92 36.288 5,00 -2,09 7.772 5,58 8.232 5,90 -5,59
BMW 33.023 4,57 31.400 4,32 5,17 6.848 4,91 6.432 4,61 6,47
Ford 32.253 4,46 33.011 4,54 -2,30 6.900 4,95 6.292 4,51 9,66
Jeep 32.197 4,46 32.440 4,47 -0,75 5.914 4,24 6.577 4,71 -10,08
Audi 30.982 4,29 31.744 4,37 -2.40 6.294 4,52 6.811 4,88 -7,59
Citroen 29.529 4,09 31.491 4,34 -6,23 5.222 3,75 5.694 4,08 -8,29
MG 25.143 3,48 17.276 2,38 45,54 4.299 3,08 3.704 2,65 16,06
Mercedes 24.070 3,33 21.512 2,96 11.89 4.780 3,43 4.744 3,40 0,76
Hyundai 21.029 2,91 22.805 3,14 -7,79 4.310 3,09 4.782 3,43 -9,87
Kia 19.378 2,68 20.545 2,83 -5,68 3.466 2,49 4.497 3,22 -22,93
Opel 18.913 2,62 21.446 2,95 -11,81 3.596 2,58 4.177 2,99 -13,91
Nissan 17.378 2,41 18.493 2,55 -6,03 2.070 1,49 3.072 2,20 -32,62
Skoda 16.743 2,32 16.147 2,22 3,69 3.720 2,67 3.201 2,29 16,21
Suzuki 14.684 2,03 16.848 2,32 -12,84 2.703 1,94 2.575 1,84 4,97
Alfa Romeo 14.249 1,97 10.820 1,49 31,69 2.482 1,78 2.001 1,43 24,04
Cupra 9.397 1,30 7.745 1,07 21,33 2.333 1,67 1.587 1,14 47,01
BYD 7.601 1,05 269 0,04 2725,65 1.945 1,40 53 0,04 3569,81
DR Motor 7.542 1,04 7:892 1,09 -4,43 2.023 1,45 1.957 1,40 3,37
Mini 6.405 0,89 6.042 0,83 6,01 1.398 1,00 1.104 0,79 26,63
Volvo 6.201 0,86 8.865 1,22 -30,05 1.160 0,83 1.705 1,22 -31,96
Tesla 4.771 0,66 5.138 0,71 -7,14 855 0,61 1.073 0,77 -20,32
Mazda 4.765 0,66 6.353 0,87 -25,00 956 0,69 1.156 0,83 -17,30
Lancia 4.649 0,64 20.542 2,83 -77,37 639 0,46 3.827 2,74 -83,30
Seat 4.333 0,60 6.726 0,93 -35,58 603 0,43 1.402 1,00 -56,99
Omoda&Jaecoo 3.983 0,55 127 0,02 3036,22 988 0,71 20 0,01 4840,00
Honda 3.949 0,55 3.297 0,45 19,78 854 0,61 518 0,37 64,86
LandRover 3.484 0,48 4.596 0,63 -24,19 569 0,41 1.079 0,77 -47,27
Porsche 2.928 0,41 4.158 0,57 -29,58 622 0,45 719 0,51 -13,49
Lexus 2.901 0,40 2.062 0,28 40,69 612 0,44 415 0,30 47,47
EVO 2.832 0,39 2.576 0;35 9,94 418 0,30 536 0,38 -22,01
DS 2.469 0,34 2.742 0,38 -9,96 560 0,40 480 0,34 16,67
EMC 1,111 0,15 558 0,08 99,10 295 0,21 106 0,08 178,30
Subaru 1.066 0,15 643 0,09 65,79 287 0,21 157 0,11 82,80
Sportequipe 879 0,12 643 0,09 36,70 195 0,14 25 0,02 680,00
Maserati 778 0,11 1.231 0,17 -36.80 140 0,10 228 0,16 -38,60
Mitsubishi 734 0,10 2.137 0,29 -65.65 123 0,09 827 0,59 -85,13
Mahindra 590 0,08 126 0,02 368,25 174 0,12 20 0,01 770,00
Ferrari 375 0,05 350 0,05 7,14 77 0;06 60 0,04 28,33
smart 352 0,05 1.459 0,20 -75,87 52 0,04 278 0,20 -81,29
Lamborghini 248 0,03 224 0.03 10,71 53 0,04 56 0,04 -5,36
Jaguar 181 0,03 553 0,08 -67,27 11 0,01 76 0,05 -85,53
Lynk&Co 176 0,02 500 0,07 -64,80 25 0,02 140 0,10 -82,14
Polestar 156 0,02 70 0,01 122,86 32 0,02 22 0,02 45,45
Lotus 122 0,02 152 0,02 -19,74 29 0.02 33 0,02 -12,12
SsangYong 88 0,01 312 0,04 -71,79 15 0,01 146 0,10 -89.73
Aston Martin 55 0,01 44 0,01 25.00 7 0,01 5 0,00 40,00
Altre 2.861 0,40 591 0.08 384.09 721 0,52 122 0,09 490,98
Totale mercato 722.452 100,00 726.347 100,00 -0.54 139.390 100,00 139.612 100,00 -0,16

ITALIA - MERCATO AUTOVETTURE PER GRUPPI-Fonte: Unrae- Dati (11 31/05/2025

Marche 5 mesi 2025 Quota f 5 mesi 2024 Quota % Diff. % Maggio 2025 Quota % Maggio 2024 Quota % Diff. %

Gruppo Stellantis 217.293 30,08 236.280 32,53 -8,04 39.120 28,07 42.515 30,45 -7,99

Gruppo Volkswagen 114.317 15,82 116.970 16,10 -2,27 23.755 17,04 24.559 17,59 -3,27

Gruppo Renault 82.207 11,38 76.576 10,54 7,35 15.606 11,20 12.902 9,24 20,96

Gruppo Toyota 58.470 8,09 57.180 7,87 2,26 11.702 8,40 11.601 8,31 0,87

Gruppo Hyundai. Kia 40.407 5,59 43.350 5,97 -6,79 7.776 5,58 9.279 6,65 -16,20

Gruppo BMW 39.428 5,46 37.442 5,15 5,30 8.246 5,92 7.536 5,40 9,42

Gruppo Ford 32.253 4,46 33.011 4,54 -2,30 6.900 4,95 6.292 4,51 9,66

Gruppo Daimler 24.422 3,38 22.971 3,16 6,32 4.832 3,47 5.022 3,60 -3,78

Gruppo Nissan 17.378 2,41 18.493 2,55 -6,03 2.070 1,49 3.072 2,20 -32,62

Gruppo DR 11.253 1,56 11.111 1,53 1,28 2.636 1,89 2.518 1,80 4,69

JaguarLandRover 3.665 0,51 5.149 0,71 -28,82 580 0,42 1.155 0,83 -49.78

Altre marche 81.359 11,26 67.814 9,34 19,97 16.167 11,60 13.161 9,43 22,84

Totale mercato 722.452 100,00 726,347 100,00 -0,54 139390 100,00 139.612 100,00 -0,16
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VENDITE PER GIORNO LAVORATIVO

MERCATO ITALIA

2025
Giorni

2025
Vendite

2024
Giorni

2024
Vendite

2023
Giorni

2023
Vendite

2022
Giorni

2022
Vendite

2021
Giorni

2021
Vendite

2020
Giorni

2020
Vendite

2019
Giorni

2019
Vendite

Gennaio 21 6.368 22 6.455 21 6.111 20 5.393 19 7.063 21 7.422 22 7.512

Febbraio 20 6.898 21 7.008 20 6.520 20 5.546 20 7.158 20 8.156 20 8.925

Marzo 21 8.203 21 7.721 23 7:318 23 5.198 23 7.386 22 I.292 21 9.252

Aprile 20 6.955 20 6.771 18 6.994 19 5.124 21 6.916 21 205 20 8.746

Maggio 21 6.638 22 6.346 22 6.795 22 5.516 21 6.806 20 4.992 22 8.995

Giugno 20 20 8.006 21 6.626 21 6.059 21 7.127 21 6.319 20 8.616

Luglio 23 23 5.429 21 5.678 21 5.220 22 5.023 23 5.946 23 6.667

Agosto (-IO gg) 11 11 6.284 12 6.649 12 5.934 12 5.397 11 8.088 11 8.108

Settembre 22 21 5.796 21 6.491 22 5.045 22 4.787 22 7.107 21 6.787

Ottobre 23 23 5.502 22 6.322 21 5.517 21 4.814 22 7.145 23 6.837

Novembre 20 20 6.213 21 6.634 21 5.708 21 4.977 21 6.601 20 7.550

Dicembre 20 20 5.286 18 6.178 20 5.248 22 3.942 21 5.696 20 7.022

Media annua 20 7.012 20 6.401 20 6.526 20 5.459 20 5.950 20 5.747 20 7.918

Media periodo 21 7.012 21 6.860 21 6.748 21 5.355 21 7.066 21 4.413 21 8.686

LA STRUTTURA DEL MERCATO ITALIANO PER USO -fonte: Dante- Dati a131 05/2025

Uso 5 mesi 2025 Quota % 5 mesi 2024 Quota % Diff. % Maggio 2025 Quota % Maggio 2024 Quota % DitT. %
PRIVA TL 376.857 51,81 396.930 53,96 -5,06 69.505 49,57 72.367 51,25 -3,95
Ai1TOIMMATRICOL 68.246 9,38 78.056 10,61 -12,57 16.493 11,76 17.721 12,55 -6,93
Uso privato 62.921 8,65 73.725 10,02 -14.65 15.394 10,98 16.880 11,95 -8,80
Uso noleggio 5.325 0,73 4.331 0,59 22,95 1.099 0,78 841 0,60 30,68
NOLEGGIO 241.575 33,21 220.096 29,92 9,76 45.828 32,68 43.094 30,52 6,34
Lungo termine 174.922 24,05 155.616 21,16 12,41 32.757 23,36 31.639 22,41 3,53
-Top(1) 64.565 8,88 79.000 10,74 -18,27 11.866 8.46 15.747 11,15 -24,65
- Captive (2) 100.388 13,80 60.820 8,27 65,06 18.546 13,23 13.132 9,30 41,23
- Altre 9.969 1,37 15.796 2,15 -36,89 2.345 1,67 2.760 1,95 -15,04
Breve termine 66.653 9,16 64.480 8,77 3,37 13.071 9,32 11.455 8,11 14,11
- Top (1) 50.466 6,94 52.244 7,10 -3,40 9.336 6,66 9.208 6,52 1,39
- Altre* 16.187 2,23 12.236 1,66 32.29 3.735 2,66 2.247 1,59 66,22
SOCIETÀ 40.751 5,60 40.472 5,50 0,69 8.398 5,99 8.019 5,68 4,73
Totale 727.429 100,00 735.554 100,00 -1,10 140.224 100,00 141.201 100,00 -0,69
di cui persone giuridiche 350.572 48,19 338.624 46,04 3,53 70.719 50,43 68.834 48.75 2,74
di cui noleggio 246.900 33,94 224.427 30,51 10,01 46.927 33,47 43.935 31,12 6,81

(Q Top= principali società di noleggio a Breve e Lungo Termine; (21 Captive- società di diretta emanazione delle Case auto; (3) Newconrers = società di noleggio che iniziano ad avere
volumi rilevanti in parco; te) autoimmatricolazioni uso noleggio effettuate da Concessionari  Case auto

IMMATRICOLAZIONI DI AUTOVETTURE PER REGIONI E AREE

Regione-Area 5-m. 2025 Q. % 5 m. 2024 Q. % Diff. % Mag. '25 Mag.'24 DitY.'%

Valle d'Aosta 1.867 0,26 1.936 0,27 -3,56 345 387 -10,85

Piemonte 90.428 12,51 78.678 10,83 14,93 18.875 16.127 17,04

Lombardia 105.480 14,60 109.677 15,10 -3,83 20.569 21.561 -4,60

Liguria 12.035 1,67 12.229 1,68 -1,59 2.333 2.406 -3,03

Italia Nord-Ovest 209.810 29,03 202.520 27,88 3,60 42.122 40.481 4,05

Friuli 9.625 1,33 10:074 1,39 -4,46 1.769 1.970 -10,20

Trentino Alto Adige 125.209 17,33 133.734 18,41 -6,37 24.433 25.219 -3,12

Veneto 44.465 6,15 45.670 6,29 -2,64 8.558 8.699 -1,62

Emilia Romagna 53.623 7,42 60.509 8,33 -11,38 9.736 11.042 -11,83

Italia Nord-Est

Toscana

232.922

75A57

32,23

I0,44

249.987

82.449

34,41

11,35

-6,83

-8,48

44.496

13.648

46.930

16.402

-5,19

-16,79

Umbria 7.577 1,05 7361 1,07 -2,37 1.470 1.494 -1,61

Marche 12.115 1,68 12.550 1,73 -3,47 2.314 2.448 -5,47

Lazio

Italia Centro

86.232

181.381

11,93

25,10

65.744

168.504

9,05

23,20

31,16

7,64

17.125

34.557

12.675

33.019

35,11

4,66

Abruzzo 9.656 1,34 10.290 1,42 -6,16 1.742 1.978 -11,93

Basilicata 2.638 0,37 3.057 0,42 -13,71 490 578 -15,22

Campania 23.544 3,26 27.091 3,73 -13,09 4.318 4.796 -9,97

Molise 1.348 0.19 2,197 0,30 -38,64 23I 259 -10,81

Puglia 16.990 2,35 17.975 2,47 -5,48 3.200 3.234 -1,05

Calabria 10.347 1,43 10.388 1,43 -0,39 1.956 1.950 0,31

Sicilia 24.960 3,45 24.896 3,43 0,26 4.509 4.360 3,42

Sardegna 9.108 1,26 9.550 1,31 -4,63 1.863 2.088 -10,78

Italia Sud-Isole 98.591 13,64 105.444 14,51 -6,50 18.309 19.243 -4,85

Italia 722.704 100,00 726.455 100,00 -0,52 139.484 139.673 -0,14

Fonte: Elaborazioni interAutoNews su dati Anita

TOP 5 MESI DI MAGGIO

Maggio 2007 248.195

Maggio 2000 237.273

Maggio 2001 235.146

Maggio 1990 232.221

Maggio 1997 230.674

TOP 5 MESI DI GIUGNO

Giugno 2005 236.486

Giugno 1992 235.525

Giugno 1999 229.561

Giugno 2007 228.925

Giugno 1989 221.489

BOTTOM 5 MESI DI MAGGIO-DAL 1980

Maggio 2020 99.842

Maggio 2022 121.349

Maggio 2014 132.312

Maggio 2013 136.850

Maggio 2025 139.390

BOTTOM 5 MESI DI GIUGNO - DAL 1980

Giugno2013 122.815

Giugno 2022 127.232

Giugno 2014 128.272

Giugno 2012. 129.112

Giugno 2020 132.691

Anno X XXV I - N. 6 - Giugno 2025
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 MERCATO ITALIA  

TOP 50 PROVINCE

Province 5 mesi 2025 Quota

I Roma 77.147 10,61

2 Trento 72.771 10,00

3 Torino 70.670 9,71

4 Bolzano 51.696 7,11

5 Firenze 43.209 5,94

6 Milano 36.644 5,04

7 Bologna 12.313 1,69

8 Reggio Emilia 11.816 1,62

9 Brescia 11.756 1,62

10 Napoli 11.313 1,56

11 Bergamo 10.242 1,41

12 MonzaeBrianza 10.153 1,40

13 Varese 10.068 1,38

14 Verona 9.239 1,27

15 Padova 9.154 1,26

16 Vicenza 8.616 1,18

17 Modena 8.362 1,15

18 Como 8.031 1,10

19 Treviso 7.499 1,03

20 Palermo 7.041 0,97

21 Bari 6.565 0,90

22 Venezia 6.474 0,89

23 Genova 6.394 0,88

24 Catania 6.062 0,83

25 Pisa 5.903 0,81

26 Perugia 5.830 0,80

27 Parma 5.499 0,76

28 Pavia 5.467 0,75

29 Cuneo 5.380 0,74

30 Lucca 5.351 0,74

31 Salerno 5.109 0,70

32 Alessandria 4.387 0,60

33 Caserta 4.352 0,60

34 Lecce 4.344 0.60

35 Ravenna 4.340 0,60

36 Udine 4.242 0,58

37 Ancona 4.121 0,57

38 Cremona 3.989 0,55

39 Cosenza 3.979 0,55

40 Novara 3.913 0,54

41 Livorno 3.793 0,52

42 Prato 3.717 0,51

43 Pistoia 3.691 0,51

44 Arezzo 3.590 0,49

45 Farli - Cesena 3.454 0,47

46 Lecco 3.395 0.47

47 Sassari 3.335 0,46

48 Latina 3.259 0,45

49 Cagliari 3.217 0,44

50 Ferrara 3.213 0,44

Fonte: Unrne/CED- Ministero delle Infrastrutture

TOP 5 IMMATRICOLAZIONI PER REGIONE

Regione 5 mesi 2025 Quota %

1 Trentino Alto Adige 124.467 17,11

2 Lombardia 106.429 14,63

3 Piemonte 90.762 12,48

4 Lazio 86.485 11,89

5 Toscana 76.427 10,51

Fonte. UnraeICED - Ministero delle Irsrastrutnu'e

Anno XXXVl - N. 6- Giugno 2025

TOP 10 - MAGGIO 2025 -Fonte: Unree-Dati al 31/05/2025

5 MESI 2025 DIESEL MAGGIO 2025 PLUG-IN 5 MESI 2025

I 

2

Fiat Panda 54.826

Jeep Avenger 24.390

I

2

Volkswagen Tiguan

Volkswagen T-Roc

1.032

787

I 

2

BYD Seal U

Toyota C-HR

5.519

4.205

3

4

5

Dacia Sandero 24.076

CitroenC3 23.392

Peugeot 208 19.034

3

4

4

Mercedes GLA

BMW X1

BMW Serie I

780

668

663

3 

4

5

BMW XI

Volkswagen Tiguan

Ford Kuga

2.076

1.876

1.524

6 Dacia Duster 17.158 6 Audi A3 621 6 Volkswagen Golf 1.137

7 Toyota Yaris 16.485 6 Cupra Formenror 621 7 Jeep Renegade 1.091

8 Toyota Yaris Cross 15.952 8 Audi Q3 592 8 Cupra Formentor 963

9 MGZS 14,682 9 Ford Focus 585 9 Jaecoo 7 881

10 Renault Clio 13,213 I O Citroën C5 Aircross 536 10 Cupra Terramar 875

MAGGIO 2025 GPL 5 MESI 2025 PLUG-IN MAGGIO 2025

I Fiat Panda 8.194 I Dacia Sandero 20.641 I BYD Seal U 1.571

2 Jeep Avenger 4.715 2 Dacia Duster 13.657 2 Toyota C-HR 783

3 Peugeot208 3.731 3 Renault Captur 6.691 3 BMW XI 625

4 Dacia Sandero 3565 4 Renault Clio 5.256 4 Volkswagen Tiguan 526

5 Toyota Yaris Cross 3.401 5 DR 5.0 4.055 5 Ford Kuga 386

6 Dacia Duster 3.338 6 Dacia Jogger 2.348 6 Volkswagen Golf 365

7 Citroén C3 3.233 7 KiaPicanto 1.283 7 Jeep Renegade 309

8 Renault Clio 3.207 8 Kia Sportage 1.269 8 Jaecoo 7 277

9 Ford Puma 3.055 9 DR 6.0 1.075 9 Cupra Terrainar 249

10 Toyota Yaris 3.010 10 Kia Stonic 984 10 MG EHS 223

BENZINA 5 MESI 2025 GPL MAGGIO 2025 ELETTRICHE 5 MESI 2025

1 CitrOBn C3 20.797 1 Dacia Sandero 3.226 1 Tesla Model 3 2.603

2 Jeep Avenger 11.182 2 Dacia Duster 2.760 2 CitroénC3 2.575

3 Peugeot 208 11.033 3 Renault Clio 1.361 3 Dacia Spring 2.487

4 Opel Corsa 10.740 4 Renault Captar 1.267 4 Tesla Model Y 2.153

5 Volkswagen T-Cross 10.330 5 DR 5.0 923 5 Jeep Avenger 1.510

6 ToyotaAygoX 9.866 6 DR 6.0 495 6 BMW iX1 1.218

7 MG ZS 8.892 7 Dacia Jogger 481 7 Renault 5 1.060

8 VolkswagenT-Roc 7.874 8 DR 3.0 242 8 LeapmotorrT03 980

9 

10

Peugeot 2008 5.932

Ford Toumeo Courier 5.333

9 

10

Kia Picanto

Kia Sportage

235

210

9 

10

Fiat 500

Audi Q4

884

874

BENZINA MAGGIO 2025 IBRIDE 5 MESI 2025 ELETTRICHE MAGGIO 2025

I CitménC3 2.822 I Fiat Panda 54.793 I Tesla Model Y 635

2 Toyota Aygo X 2.507 2 Toyota Yaris 16.422 2 Jeep Avenger 482

3 Jeep Avenger 2.099 3 ToyotaYarisCross 15.952 3 CitroënC3 396

4 Volkswagen T-Cross 2.038 4 Ford Puma 12.404 4 BMW iXl 333

5 Peugeot208 1.725 5 Jeep Avenger 11.698 5 Ford Puma 262

6 Volkswagen T-Cross1.709 6 Fiat600 11.563 6 Dacia Spring 237

7 Opel Corsa 1.524 7 Nissan Qashgai 8.981 7 LeapmotorT03 231

8 MG ZS 1.431 8 Peugeot 208 7.619 8 Tesla Model 3 214

9 Peugeot 2008 1.270 9 Peugeot 3008 7.426 9 Alfa Romeo Junior 190

10 Hyundaiil0 1.142 10 KiaSportage 6.854 10 Audi Q6 157

DIESEL 5 MESI 2025 IBRIDE MAGGIO 2025

I Volkswagen Tiguan 6.054 1 Fiat Panda 8.188.

2 Audi Q3 4.334 2 Toyota Yaris Cross 3.401

3 Mercedes GLA 4.137 3 Toyota Yaris 3.001

4 VolkswagenT-Roc 4,025 4 Ford Puma 2.793

5 Ford Focus 3.534 5 Fiat 600 2.784

6 BMW X1 3.504 6 Jeep Avenger 2.134

7 Alfa Romeo Tonale 3.495 7 Peugeot 208 1.971

8 Audi A3 3.067 8 Peugeot 3008 1.756

9 Volkswagen Golf 2.905 9 HyundaiTucson 1.176

10 BMW Serie 1 2.461 10 MG ZS 1.161

■ 47
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ITALIA

La fine dell’utilitaria

Alessandro Calvi, giornalista
23.6.2025

acendo un confronto con i vecchi modelli della Fiat 500, il presidente della casa automobilistica Stellantis John Elkann ha osservato di recente che la versione

attuale “sembra aver trascorso qualche settimana in palestra” . Lo stesso si potrebbe dire per tutti o quasi i modelli presenti sul mercato. Secondo un report della

rete di organizzazioni non governative Transport & Environment, per esempio, le auto stanno acquistando un centimetro in larghezza ogni due anni . E le auto

che oggi consideriamo di media grandezza hanno dimensioni paragonabili a quelle di una berlina di alta gamma della metà degli anni ottanta come la Lancia Thema.

“Con la macchina è tutta un’altra cosa. Ti scambiano per una persona distinta”, diceva la prostituta interpretata da Giulietta Masina nel film di Federico Fellini Le notti

di Cabiria. Era la fine degli anni cinquanta, gli anni del miracolo economico. Attorno all’auto, all’utilitaria specialmente, si andava costruendo il volto nuovo di un paese

uscito a pezzi dalla guerra. Settant’anni dopo, l’utilitaria – tra gli oggetti più autenticamente popolari della cultura nazionale – è di fatto scomparsa dalla scena. Altre

auto dominano oggi le strade. Sono decisamente più ingombranti. E raccontano tutta un’altra storia.

Il fenomeno è testimoniato dai dati sulle immatricolazioni messi a disposizione dall’Unione nazionale rappresentanti autoveicoli esteri (Unrae) e da quelli sulle

dimensioni dei veicoli, dichiarati dai produttori o ricavati dalle tabelle del mensile Quattroruote. Incrociandoli, si nota che questo processo di ingigantimento ha

riguardato le auto di ogni tipo non solo quelle di grossa cilindrata. In quasi tutte le categorie, i cinque modelli più venduti nell’aprile del 2025 sono più grandi dei primi

cinque del 2014.

Leggi anche

La macchina infernale

Alle stesse conclusioni si arriva anche analizzando la storia di alcune tra le auto che hanno avuto più successo negli ultimi decenni. La Volkswagen Golf, per esempio, in

cinquant’anni si è allungata di quasi 60 centimetri. La Citroen C3 dal 2002 a oggi di centimetri ne ha guadagnati una ventina. Il caso più interessante però è quello della

Fiat Panda, l’utilitaria per antonomasia in Italia. Quando uscì, nel 1980, non raggiungeva i tre metri e quaranta centimetri. Quella in vendita oggi tocca i tre metri e

sessantacinque e ha una versione chiamata Pandina perché la Stellantis ha appena messo in commercio anche la Grande Panda, che sfiora i quattro metri e passa dalla

categoria delle auto più piccole a quella superiore. Questa circostanza racconta con particolare evidenza anche un altro fenomeno che da tempo si è fortemente

sviluppato insieme all’ingigantimento: i cosiddetti sport utility vehicle – i suv – si sono affermati come ideale di stile e forma delle auto perfino nella categoria delle

utilitarie. Con conseguenze che è facile immaginare.

Il rapporto di Transport & Environment, per esempio, afferma che la larghezza media delle auto supera ormai i 180 centimetri, una misura fondamentale perché

spesso è usata come riferimento per la larghezza del parcheggio su strada. Se non si entra in questa misura, come capita ormai a diversi modelli in commercio, si finisce

per sottrarre pericolosamente spazio a chi si muove lungo la strada o sul marciapiede. Inoltre, le auto più grandi tendono a essere più alte, e le auto più alte sono più

pericolose in caso di impatto con pedoni o ciclisti.

Roberto Scacchi, responsabile mobilità di Legambiente, spiega inoltre che “auto così ingombranti hanno un peso notevole in termini di occupazione dello spazio

pubblico, di emissioni e di consumo energetico. Hanno bisogno di più energia per muovere le ruote, anche se elettriche. Da questo punto di vista, un suv elettrico è

perfino un paradosso”.

C’è poi “la questione del consumo di materie prime che aumenta con la produzione di auto più grandi e complesse, senza che”, dice Scacchi, “ci sia un tentativo di

A1 Milano-Napoli, tratto Bologna-Firenze, 1962. (Archivio Storico Autostrade per l’Italia)

Roma, 19 novembre 1971. (Keystone/Hulton Archive/Getty Images)
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recuperarne almeno una parte nel realizzare le nuove. E la necessità di terre rare genera scenari geopolitici terrificanti” (l’estrazione e il commercio di questi minerali

necessari alla produzione di batterie sono controllati da pochissimi paesi, tra cui la Cina). Infine, mentre crescevano le dimensioni, sono cresciuti anche i prezzi. Questo

ha spinto gli italiani verso l’usato e verso auto sempre più vecchie, quindi più inquinanti e pericolose.

“Nel 2019 il prezzo medio di un’auto era di diciannovemila euro, nel 2025 è arrivato a trentamila”, afferma Gian Luca Pellegrini, direttore del mensile Quattroruote.

“Naturalmente non siamo diventati tutti così ricchi da poterci permettere queste cifre. Ma ci sono almeno trecentomila italiani che prima compravano auto piccole e

ora non le trovano più sul mercato”.

PUBBLICITÀ

Anche per questo, “l’attuale situazione è disastrosa”, come ha dichiarato Luca De Meo, fino a pochi giorni fa al vertice della Renault, in una recente intervista a Le

Figaro concessa insieme a John Elkann. In un rapportodell’autunno 2024 la Confindustria segnala un crollo della produzione in Italia del 34,7 per cento. Ma la

dimensione della crisi la raccontano anche le notizie circolate in questi mesi su possibili licenziamenti di massa e chiusure di stabilimenti, come quelle annunciate dalla

Volkswagen in Germania, per il momento rientrate.

Secondo il rapporto della Confindustria la transizione verde e la diffusione della tecnologia digitale hanno innescato un mutamento del settore. Questo significa che

l’industria non si limita più alla “produzione dei soli veicoli ‘tradizionali’ a combustione interna” e alla “fornitura di servizi di trasporto”, ma va “verso una sempre

maggiore integrazione con altri servizi”.

Siamo insomma nel bel mezzo di un cambiamento della natura industriale del settore. Una delle conseguenze è che le piccole auto da città diminuiscono, i suv

“compatti” aumentano e i prezzi salgono.

“All’origine di tutti questi processi c’è la transizione ecologica”, sostiene Pellegrini. Secondo il direttore di Quattroruote le auto diventano sempre più care perché i

motori elettrici sono più complessi e non se ne vendono ancora abbastanza per “consentire margini di manovra nella definizione dei prezzi”. E per investire risorse

sull’elettrificazione, continua, si è dovuto tagliare altrove, “a partire dalle risorse destinate alle auto più piccole”. Sono in molti a pensarla così. L’Unione europea, ha

spiegato Elkann parlando con Le Figaro, “si è concentrata esclusivamente sulla questione delle nuove auto e sull’unico obiettivo dei veicoli a zero emissioni”.

Ma la decarbonizzazione, cioè la progressiva riduzione delle emissioni di anidride carbonica, “dovrebbe avvenire tenendo conto del fatto che le auto in circolazione

hanno un’età media di più di dodici anni”, dice Roberto Vavassori, presidente dell’organizzazione della Confindustria che rappresenta la filiera automobilistica (Anfia).

Quindi il passaggio ai veicoli elettrici è utile “ma bisognerebbe ragionare su un piano dall’orizzonte più ampio”, continua, e che prenda in considerazione anche il

mercato dell’usato.

Una soluzione potrebbe essere quella delle keicar, le miniauto che in Giappone sono molto popolari. “Possiamo anche provare”, dice Vavassori. “Aumentare la

possibilità di scelta per i cittadini va bene. Ma non credo che sia solo questa la risposta alla crisi dell’auto europea in questo momento”.

Leggi anche

La Cina sta vincendo la sfida delle auto elettriche

“È una strada interessante”, osserva invece Roberto Scacchi, “il problema è che mentre se ne discute stanno arrivando i cinesi, e noi finora siamo riusciti solo a fare

una nuova Panda che è più grande della vecchia e che costa quasi 25mila euro”. Il tempo disponibile per le decisioni insomma sta per scadere. Secondo Elkann, il

mercato cinese nel 2025 supererà quelli di Europa e Stati Uniti messi insieme. Ma proprio un confronto con la Cina sembra mostrare che le responsabilità del ritardo

europeo siano più dei produttori che della politica.

La transizione energetica in Europa ha creato delle difficoltà, ma il suo ruolo nella crisi in Italia è minimo, sostiene infatti Samuele Lodi, segretario nazionale della

Fiom-Cgil e responsabile del settore mobilità. “Se la produzione cala”, spiega, “è soprattutto perché quello che si produce non soddisfa la richiesta dei clienti. E poi sono

anni che la Stellantis disinveste. Dal 2015 in Italia c’è stato un taglio di almeno quindicimila dipendenti. Negli stabilimenti italiani sono tutti in cassa integrazione da

anni. E tutto questo ha davvero poco a che fare con la transizione ecologica”.

De Meo ed Elkann sostengono che per rivitalizzare il mercato si dovrebbe tornare a riproporre utilitarie a un prezzo accessibile. Eppure, ricorda Lodi, per il momento le

auto elettriche che la Stellantis produrrà negli stabilimenti italiani sono la Ds8 a Melfi, la Maserati Grecale a Cassino e l’Alfa Tonale a Pomigliano. Tutti modelli che

costeranno almeno 60mila euro. “L’unico tentativo di produrre una elettrica a prezzi contenuti”, osserva il sindacalista, “è la Grande Panda, che comunque costa più di

24mila euro. E non è prodotta in Italia ma in Serbia”. A differenza del passato, continua, “ormai gli operai non possono più permettersi di comprare quello che

producono. Tutte le conseguenze negative di questo processo si stanno scaricando sulle spalle dei lavoratori, e anche per questo oggi andare in fabbrica a parlare di

transizione non è facile. C’è una propaganda che addossa tutte le responsabilità all’Unione europea, mentre il problema è che la transizione energetica dovrebbe essere

un processo democratico, costruito insieme ai lavoratori”.

Infine, c’è anche chi ritiene che il mercato offra solo suv perché è quello che vogliono i consumatori. “In Italia”, spiega Vavassori, “negli ultimi decenni abbiamo

assistito a un fenomeno che ora stanno conoscendo anche altri paesi, per esempio la Cina: all’aumentare della disponibilità di reddito si accompagna un mutamento

negli stili di vita”. Per gli europei, prosegue, “l’auto è il più importante investimento dopo la casa, e non ci si accontenta più dell’utilitaria. Ci sono nuove esigenze, a

partire dalla comodità. D’altra parte, anche la casa, potendolo fare, uno se la sceglie più grande e comoda”. Insomma, non è colpa solo del passaggio ai motori elettrici.

E, aggiunge Vavassori, anche l’aumento dei prezzi non dipende solo dai costi di produzione più alti, “ma riflette le scelte dei consumatori orientate verso auto più

grandi e confortevoli, e quindi più costose”.

Qualcosa del genere lo scriveva anche la Stampa, un giornale storicamente vicino alla famiglia Agnelli, quando nel 2018 annunciava l’uscita di scena della Fiat Punto,

che esauriva la presenza del marchio italiano nella categoria delle utilitarie. “Gli automobilisti preferiscono sempre di più i suv”, anche nei segmenti di mercato più

economici, scriveva il quotidiano di Torino, “e dunque non vale più la pena impiegare risorse su quelle utilitarie che fino a qualche anno fa erano la spina dorsale del

mercato italiano”. E questo, al di là di ogni considerazione sulla transizione ecologica, forse spiega l’origine della situazione attuale dell’azienda che fu torinese.

Leggi anche

Perché l’industria automobilistica europea è in crisi

Certamente ci racconta un cambiamento radicale della società italiana. La motorizzazione di massa è stata lo strumento con cui la politica e il capitalismo nazionale

hanno ridefinito il volto del paese, facendo leva soprattutto sulla diffusione dell’utilitaria. È successo negli anni del fascismo con la Fiat Topolino, e poi durante il boom

economico del dopoguerra con modelli come la Fiat 600 multipla, la Fiat 500, la Bianchina Autobianchi, e infine, quando si era ormai negli anni ottanta, la Fiat Panda.

Tutto questo ha favorito l’affermazione della società dei consumi che, come scrisse Pier Paolo Pasolini, insieme alle classi sociali stava cancellando anche ogni

possibilità di sopravvivenza di un sistema di valori diverso da quello incarnato da quel nuovo ordine sociale. Non a caso nel dopoguerra si diffondono i supermercati, e

nelle case degli italiani entra la televisione che, avvertiva Edmondo Berselli, avrà “un ruolo potentissimo nel propagare la trasformazione degli stili di vita”. Di lì a poco

arriverà anche l’autostrada del Sole, realizzata in pochissimi anni. Si iniziò nel 1956 e nel 1964 era già pronta. Come tv e supermercati, serviva per accompagnare il

Milano, 1954. (Touring Club Italiano/Marka/Universal Images Group/Getty Images)

Fiorenzuola, provincia di Piacenza, anni cinquanta. (Touring Club Italiano/Marka/Universal Images Group/Getty Images)

2 / 3
Pagina

Foglio

23-06-2025

www.ecostampa.it

0
8
9
8
4
9

RS settimana 17-23 giugno 2025 Pag. 38



Chi siamo Contattaci Sommario

Festival Privacy e cookie Video

Dizionario italiano Oroscopo Pubblicità

Paesi Autori Newsletter

Podcast Savage love Ultimo numero

Internazionale Kids

Seguici su: Facebook, Instagram, YouTube

© Internazionale spa 2025 • Tutti i diritti riservati • Codice fiscale 04003131002 • Partita iva 04850721004 • Capitale sociale 120.000 euro • Note legali • Cookie

boom economico.

In questo contesto l’auto svolge, nel bene e nel male, il compito di favorire un processo di sviluppo e di omologazione. Con l’utilitaria, scrisse il semiologo Omar

Calabrese in un bel saggio contenuto nel volume curato da Mario Isnenghi I luoghi della memoria (Laterza 1996), “si poteva creare un nuovo tipo di consumatore, il

consumatore interno italiano, da ricercarsi nel quadro di classi sociali precedentemente escluse dall’acquisto di mezzi di trasporto individuali che non fossero i

motocicli”. In questo modo, “si creava un nuovo cliente di massa per espandere il mercato”, e “si costruiva interamente un nuovo settore di sviluppo dei consumi”. Con

l’automobile, infatti, il consumismo si appropriava “dell’intera sfera del tempo libero dei lavoratori dipendenti, poiché portava la famiglia fuori di casa e concedeva alle

famiglie, con la settimana corta, una mobilità prima impensata”.

Quanto importante fu il ruolo dell’auto ce lo raccontano anche i documenti esposti nella mostra Memoria e conflitti, curata da Maurizio Torchio e allestita nei locali del

Centro storico Fiat, uno straordinario archivio aziendale di carta e lamiera. Tra i documenti ci sono una ricca collezione di volantini distribuiti in fabbrica, che per

decenni i sorveglianti dell’azienda hanno raccolto con zelo quasi maniacale, o le fotografie che raccontano quanto profondamente la storia del paese sia passata da

quegli stabilimenti, il Lingotto prima, Mirafiori poi. Basti pensare alla cosiddetta marcia dei quarantamila, la manifestazione degli impiegati della Fiat che nell’ottobre

del 1980 a Torino mise fine a un lungo sciopero, contribuendo all’apertura di una fase politica nuova e alla progressiva crisi dei partiti come soggetti capaci di

organizzare il consenso.

Rispetto ad allora, l’auto pare oggi aver perso centralità. E sembra che sia stata smarrita anche la capacità creativa, fatta di innovazione tecnologica e ricerca stilistica,

che il settore ha sempre saputo esprimere. L’industria europea, come si è visto, fatica a stare al passo con quella cinese sull’elettrico. E con il dominio dei suv nel

mercato le auto si somigliano un po’ tutte, molto più che in passato.

Succede anche perché, come spiega il direttore di Quattroruote Pellegrini, “oggi esistono regole uguali per tutti i produttori, che servono a garantire la sicurezza. Queste

regole incidono su come le auto devono essere realizzate. E stanno accelerando una certa omologazione dello stile. Inoltre, un tempo le piattaforme, cioè le strutture su

cui si montano i telai delle auto, erano diverse per ciascun produttore.

Oggi per ragioni economiche non è più così. Per esempio, la produzione della Stellantis per l’Europa avviene a partire da sole tre piattaforme multienergy (cioè adatte a

motori con vari tipi di alimentazione) e tre full electric. È chiaro allora che poi le auto tendono a essere simili”. Tuttavia, “la forma è flagrante”, dice Lorenza Bravetta,

direttrice del Mauto, il museo nazionale dell’automobile di Torino. “L’auto”, spiega, “traduce gli umori di ogni epoca, e nel settore succede quello che succede anche

altrove: è un’epoca di standardizzazione e dismisura”. Quindi anche di auto tutte troppo uguali e tutte troppo grandi.

PUBBLICITÀ

“Nella nostra società”, dice Bravetta, “le prospettive si sono ristrette, anche se le possibilità sono aumentate”. L’auto, aggiunge, “rappresenta anche una questione

sociale e culturale. Non credo che abbia perso centralità né mancano le competenze che in passato hanno consentito lo sviluppo del paese. Ma oggi”, prosegue, “c’è un

contesto che sembra frenare quelle competenze. L’auto è una vittima di questa situazione”. Servirebbe, allora, “uno sforzo generale per partecipare alla definizione di

una società diversa. Al Mauto proviamo a parlare anche di questo, senza limitarci a essere custodi della memoria”. Lo testimoniano, tra l’altro, le iniziative che il museo

mette in scena, in parallelo con l’esposizione permanente. “L’auto è un fenomeno popolare”, dice ancora Bravetta, “e le persone si avvicinano facilmente,

consentendoci di condividere ricerca e conoscenza. Allargare la conoscenza rende le persone libere, e solo il confronto tra le idee consente il progresso”.

Va detto che da quasi tutte le auto esposte al Mauto, o al Centro storico Fiat, emerge un’idea della politica industriale dell’epoca, ma non solo. Quell’idea rappresenta

anche un punto culturale e il racconto di una società che attorno alle auto si andava rimodellando. Non è un caso che l’utilitaria abbia caratterizzato così

profondamente la cultura popolare, tanto da essere protagonista anche al cinema, in film come Fantozzi o I mostri o tanti altri ancora. Quelle auto hanno dato corpo al

capitalismo italiano e, come scrisse Berselli, “a una variante locale del fordismo, nutrita ovviamente dall’idea che la crescita economica è tanto più solida se la classe

operaia può comprarsi la macchina che produce alla catena di montaggio”. Oggi succede sempre meno. Le idee sembrano latitare, e gli operai, come si è visto, non

possono più permettersi le auto che producono.

Oggi sono i suv i veri padroni delle strade. Hanno cambiato il paesaggio delle città, che devono adattarsi alle loro dimensioni. Dimensioni per le quali non sono state

progettate. Chi compra un’auto simile sembra inseguire un orizzonte dal quale egli stesso per lo più viene espulso, e al quale resta aggrappato in virtù di un sacrificio

economico che neppure il ceto medio pare essere più in grado di sostenere.

Ciò che stiamo osservando è molto diverso dall’assimilazione di contadini e proletari nella piccola e media borghesia avvenuta nel secolo scorso facendo leva anche

sull’utilitaria. Queste nuove auto raccontano un ordine sociale e culturale nuovo, i cui contorni sono ancora in via di definizione. Archiviata l’utilitaria, insomma, una

fase fondativa della nostra storia si è conclusa. Quella che si è aperta, almeno per il momento, si dibatte in una profonda crisi che, prima di essere industriale, sembra

soprattutto una crisi d’identità.

Internazionale pubblica ogni settimana una pagina di lettere. Ci piacerebbe sapere cosa pensi di questo articolo. Scrivici a: posta@internazionale.it
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lavoro 13,8 milioni di persone.
Bosch rappresenta perfettamen-
te la tipologia di azienda che, a
fronte di un portafoglio clienti
globale, è obbligata a lavorare in
parallelo su tutte le tecnologie
sulle quali si giocherà il futuro
della mobilità.

NEUTRALITÀ TECNOLOGICA IN GIRO

PER L'EUROPA Oltre a lavorare nei
suoi laboratori di Ricerca e Svi-

luppo con centinaia di ingegneri,
Bosch cura in modo puntuale an-
che la comunicazione, facendolo
con lo scopo di informare tutti,
dagli addetti ai lavori, ai politici
fino all'uomo comune, sulle atti-
vità in essere.
Proprio i politici, ovvero chi deve
prendere le decisioni strategiche,
hanno bisogno di essere corret-
tamente informati, e per questo
scopo, tra le tante attività sulle
quali basa la sua comunicazione
tecnica, Bosch ha deciso di soste-
nere il `Tour d'Europe', un viag-
gio che una dozzina, tra automo-
bili e veicoli commerciali leggeri e
pesanti, compiranno attraversan-
do l'Europa per dimostrare che
la decarbonizzazione offerta dai
carburanti rinnovabili è possibile.
Un modo pratico per sensibilizza-
re l'opinione pubblica e i respon-
sabili politici sulla loro accessibi-
lità e facilità d'uso e sottolineare
il loro ruolo significativo nel rag-
giungimento della neutralità cli-

45

01_Alcuni dei veicoli protagonisti

del 'Tour d'Europe' schierati

presso la stazione Enilive di via

Botticelli, 62 Torino.

02_1 relatori del convegno

di presentazione del 'Tour

D'Europe' presso la sede di Bosch

Engineering a Torino.

03_Francesco Monteamaro,

Vice president Sales per i veicoli

commerciali di Bosch Mobility.

matica entro il 2050, obiettivo
dell'UE. È quindi significativo
che la tappa italiana del ̀ Tour' si
sia fermata a Torino, presso la sede
di Bosch Engineering, presente
la stampa e le istituzioni. Partito
il 25 marzo da Madrid, il `Tour
d'Europe' farà tappa in diverse
città ospitando eventi che per-
metteranno di dialogare con gli
stakeholder locali sull'importanza
di ridurre le emissioni stradali e
mitigare i cambiamenti climatici
insieme. L'iniziativa  si concluderà
il 25 giugno a Bruxelles dove tutti
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i dati raccolti saranno presentati
ufficialmente alle Istituzioni.
Grazie anche all'utilizzo del
software `Digital Fuel Twin
(DFT) di Bosch, che certificherà
l'uso di carburanti rinnovabili e la
conseguente riduzione delle emis-
sioni di CO„ l'evento si pone l'o-
biettivo di dimostrare che:
• i carburanti rinnovabili hanno
un ruolo cruciale nella decarbo-
niz7a7ione del trasporto stradale;
• i carburanti rinnovabili pos-
sono raggiungere la neutralità
climatica durante l'uso, poiché
il carbonio rilasciato durante la
combustione è compensato dal
carbonio precedentemente assor-
bito dall'atmosfera;
• la politica dell'UE dovrebbe es-
sere aperta a tutte le tecnologie
con un comprovato contributo
nella riduzione delle emissioni di
gas serra;

WWW.AUTOTECNICA.ORG

"Tank-lo-W9,eel"

ïs rodays EU perspective

"Well-iu-Tank"

Fig. 1

'1S'ell-to- Wh eer-

provldes more realistic
view on CO, emissions•
supported by data from
the Digital Fuel Twin

• i carburanti rinnovabili sono una
soluzione ampiamente disponibi-
le già oggi, facile da usare e adatta
alle infrastrutture di rifornimento
e ai veicoli esistenti, e consentono
a tutti gli europei di partecipare
alla transizione energetica;
• l'uso di carburanti rinnovabili e
l'intensità di CO2 dei carburanti
possono essere monitorati e certi-
ficati a livello di veicolo, ad esem-
pio col software DFT di Bosch;
• la neutralità tecnologica dovreb-
be essere un principio essenziale
per tutti i segmenti di veicoli per
raggiungere gli obiettivi climatici
dell'UE per il 2050, a beneficio
dei cittadini e delle imprese eu-
ropee.
Un progetto globale che include
numerose aziende: AVIA, BMW,
Bosch, Collective du Bioéthan-
ol, DAF Trucks, Daimler Truck,
EBB, Enilive, EWABA, Eurogas,

Greenhouse gas emissions from transport in Europe Fig. 2
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ePURE, Ford Trucks/TJA, Fuel-
sEurope, Hyundai, Iveco, IRU,
Moeve, Neste, PRIO, Repsol,
Transportes Aguieira, University
Darmstadt, University Karlsruhe,
VDA.

I COMBUSTIBILI RINNOVABILI SONO

CRUCIALI (E DISPONIBILI OGGI)

vento Francesco Monteamaro,
Vice president Sales per i vei-
coli commerciali di Bosch Mo-
bility, i biocarburanti sono una
realtà che può subito contribuire
a ridurre delle emissioni di CO2 e
che rientra pienamente nel con-
cetto di `neutralità tecnologica'
che ispira le scelte di Bosch in
questo contesto.
Inoltre, è importante uscire dal
concetto che solo quella prodotta
al tubo di scarico sia il contributo
attivo alla produzione della CO„
ma considerare l'intera filiera
produttiva, ragionando sul con-
cetto del 'Well-to-Wheel' (Fig.1).
Un'altra considerazione basilare
deriva dal grafico di Fig.2 nel
quale è evidente che la quantità
di CO2 emessa abbia un anda-
mento che, seppur virtuoso non
riuscirà mai a raggiungere, nel
2025, l'obiettivo della UE, ovve-

Fig.1_La corretta analisi della

quantità di emissioni di un veicolo

non deve fermarsi a ciò che esce

dal tubo di scarico ma abbracciare

il concetto più ampio del 'Well-to-

Wheel'.

Fig.2_Un grafico che mostra

che allo stato attuale della

diffusione dei veicoli a bassa

e nulla emissione l'obiettivo

di decarbonizzazione imposto

dall'UE, mantenendo l'attuale

trend di decrescita sia

irrealizzabile.
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ro la riduzione del 90% del livello
medio delle emissioni del 1990.
Un altro fattore poco noto e che
merita di essere messo in risalto
è quanto sia capillare in Europa
la presenza di distributori pubbli-
ci di biocarburanti e gas LNG e
CNG (Fig.3). Già oggi, quindi, e
il ̀ Tour' vuole proprio dimostrare
questo, utilizzando questi com-
bustibili è possibile contribuire a
ridurre le emissioni di CO, 'Well-
to-W heel'.

— _ source•bleethanolcarburant.cwn, ,

etuesnow.de

Fig.3_0ggi la distribuzione di

combustibili rinnovabili in Europa e

in Italia è capillare.

04_Raffaella Lucarno, direttore

industriale di EniLive.

05_La scelta di carburanti in oltre

1.200 stazioni Enilive in Italia

include anche il biocarburante

HVOlution erogato in purezza.

Raffaella Lucarno, direttore in-
dustriale di EniLive, partendo
da un importante ricorso stori-

BeNw

Órexe 
er

..2̂:12

ENILIVE ECCELLENZA SU TUTTA LA

FILIERA DEI BIOCARBURANTI Cita-
lia gioca un ruolo importante nel
settore dei combustibili rinnova-
bili grazie a Eni, e in particolare
alla sua società Enilive, dedicata
alla biorafpinazione, alla produ-
zione di biometano e anche a
soluzioni di smart mobility, tra
cui il car sharing Enjoy, anche
attraverso le circa 5.000 Enilive
Station in Europa. L'attività è sta-
ta esposta a Torino dall'ingegner

DRIVING
DECARBONISATI
WITH RENEWABI
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co ovvero dalla bioraffineria di
Porto Marghera, che oltre dieci
anni fa ha rappresentato il primo
esempio al mondo di conversio-
ne di una raffineria di petrolio
in bioraffineria per la produzio-
ne di biocarburanti idrogenati
HVO (Hydrotreated Vegetable
Oil - olio vegetale idrogenato)
ottenuti da materie prime bioge-
niche. Ma Eni ha iniziato ancora
prima a pensare alla produzione
di carburanti da oli vegetali; nel
2007 ha licenziato la tecnologia
proprietaria Ecofining", utiliz-

07
e".....w.

~~`.

WWW.AUTOTECNICA.ORG

zata ancora oggi, e
creato la prima bioraffineria, ap-
punto quella di Venezia, seguita
nel 2019 da quella di Gela, in
Sicilia. All'inizio la materia pri-
ma utilizzata era l'olio di palma,
successivamente, vista la criticità
di questo componente, dal 2022
si è passati all'utilizzo per il 96%
di scarti di lavorazione, come oli
esausti da cucina, grassi animali e
residui dell'industria agroalimen-
tare. Oggi in Italia si producono
con questi scarti l'HVO diesel e
il bio-GPL, il SAF e la bio-nafta.
Per aumentare la produzione
globale, nel 2023 è stata avviata
insieme a un partner statuniten-
se una bioraffineria in Louisiana
ed sono in costruzione raffinerie a
Livorno, in Malesia e Sud Corea.
Per assicurare l'approvvigiona-
mento sempre più sostenibile
delle proprie bioraffinerie, Eni
sta sviluppando in diversi Paesi
— come, ad esempio, in Kenya e
in Costa d'Avorio — dei progetti
di agri feedstock, cioè di colti-
vazione e spremitura di semi per
la produzione di oli vegetali. Gli
oli vegetali sviluppati dai proget-

48

nel 2014 ha

06_La gamma di motori diesel di

BMW è predisposta per l'uso di

biocarburanti come l'HVOlution di

Eni.

07_Giandomenico Fioretti, EMEA

Commercial Operations Alternative

Propulsion Business Development.

Fig.4_La proiezione del mix tra

elettrico ed endotermico al 2035

per i veicoli commerciali leggeri.

ti agri feedstock sono ottenuti da
colture di rotazione (come came-
lina, cartamo e brassica carinata)
o da terreni fortemente degradati
(come ricino, tabacco, jatropha e
jojoha).
Oggi la produzione è di circa 1.5
milioni di tonnellate, ma l'obiet-
tivo di Enilive è di produrre entro
il 2030 oltre 5 milioni di ton-
nellate di biocarburanti che po-
tranno includere, seguendo una
precisa direttiva dell'UE, anche
oltre 2 milioni di tonnellate di
SAF (Sustainable Aviation Fuel,
carburante sostenibile per l'avia-
zione).

IL BIOCARBURANTE HVO Tra i vet-
tori energetici, i biocarburanti
HVO hanno un ruolo fonda-
mentale perché possono dare un
contributo immediato alla ridu-
zione delle emissioni (calcolate
lungo l'intera catena del valore)
del settore dei trasporti non solo
su strada, ma anche per il traspor-
to aereo, marittimo e ferroviario,
in quanto già oggi sono disponi-
bili e utilizzano le infrastrutture
esistenti. LHVO, come ha pre-
cisato l'ingegner Lucarno, non
va confuso col bio-diesel, poiché
non contiene ossigeno, elemento
non gradito nei motori a combu-
stione interna, e può quindi es-
sere utilizzato in purezza (ovvero
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al 100%) nei motori compatibili
(cosa indicata sul libretto 'uso e
manutenzione' del veicolo, come
nel caso delle BMW con motore
a ciclo diesel), anziché diluito: il
bio-diesel va infatti miscelato col
gasolio fossile solo fino al 7%.
A livello globale, le stime preve-
dono che nel periodo 2024-2028
(Report IEA Renewables 2023,
Main Case, Analysis and forecast
to 2028) la domanda di biocar-
buranti idrogenati aumenterà del
65%. La maggior parte degli Stati
membri dell'Unione Europea ha
già stabilito aumenti annuali de-
gli obiettivi di miscelazione dei
biocarburanti a partire dal 2024,
come parte degli obblighi previ-
sti dalla Direttiva europea sulle
Energie Rinnovabili (RED) e, a
partire dal 2025, degli obblighi
del Regolamento ReFuelEU per
il settore dell'aviazione. LAVO
prodotto e commercializzato da
Enilive è denominato HVOlu-
tion, ed è oggi disponibile in ol-
tre 1.200 stazioni della rete Eni-

100%

90%

80%

70%
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40%

30%

20%

10%

0%

2023 2024 2025 2026
Fíg. 4

live in Italia e anche in Austria,
Germania, Svizzera e Francia.
HVOlution è privo di aromatici
e poliaromatici e rispetta la speci-
fica europea EN 1 5940 dei gasoli
paraffinici da sintesi o hydrotreat-
ment (XTL).

DOVE FARE IL PIENO CON HVO In
Europa è operativa una rete di cir-
ca 5.000 punti vendita (4.000 in
Italia). Le stazioni Enilive posso-
no offrire il biocarburante HVO-
lution, il biometano, il bio-GPL,
nonché l'idrogeno e l'elettrico.
A questi si aggiungono ulteriori
servizi quali il Telepass Point, il
servizio di pagamento dei bollet-
tini postali, il prelevare di denaro
contestualmente al rifornimento,
il ritiro di pacchi dai corrieri. Ci
sono poi quasi 1.200 Enilive Cafè
in Europa (600 in Italia) dove
fare una pausa ristoratrice com-
pletando un ̀pacchetto' che porta
a definire le stazioni Enilive come i
degli hub al servizio degli auto-
mobilisti. Il prezzo medio al litro

dell'HVOlution è confrontabile
con quello del gasolio standard e
questo dimostra come chi utilizza
(e sono ancora tanti) un motore
diesel può già da subito contribu-
ire a ridurre le emissioni di CO,.

IVECO: PIONIERE NEL MULTIENERGY

All'interessante dibattito svolto
nella sede torinese di Bosch En-
gineering ha partecipato anche
IVECO, per voce di Giandome-
nico Fioretti, EMEA Commer-
cia! Operations Alternative Pro-
pulsion Business Development.
Il primo punto sul quale il tecni-
co IVECO ha invitato a riflettere
è che la previsione dì evoluzione
del parco circolante da qui al
2035 per i veicoli commerciali
leggeri (Fig.4) vedrà in pratica
un ribaltamento dello share, col
l'elettrico che raggiungerà oltre
l'80%o delle immatricolazioni.
Più articolato il mix per i mezzi
di trasporto pesante (Fig.5), che
per la natura del tipo di missione
che il veicolo deve svolgere (lun-

2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

EV ICE
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ghi tragitti a pieno carico e piena
potenza erogata) vedrà obbliga-
toriamente convivere più tecno-
logie, incluso l'utilizzo di idroge-
no e gas sui motori endotemici,
confermando, se mai ce ne fosse
ancora bisogno, la necessità di ap-
plicare la ̀ neutralità tecnologica'.
In particolare, IVECO punta sul
metano, combustibile sul qua-
le ha una tradizione trentennale

E7r-

■H2 ■BEV r GAS DIESEL

estesa a tutta la gamma e con oltre
60.000 veicoli circolanti. In par-
ticolare, quest'anno IVECO ha
rinnovato completamente i mo-
tori di 7.0 e 13.0 litri, già conce-
piti per essere multienergy, diesel,
gas e anche idrogeno.
Tornando al biometano, Fioretti
ha sintetizzato come esso nasca
da diversi feedstock che, pro-
cessati in ambiente anaerobico,
producono biogas costituito da
circa il 50% di metano, il 50%
di CO, e alcune impurità. Luso
tipico del biogas è la cogenera-
zione (qualcuno ricorderà il TO-
TEM, la piccola unità di coge-
nerazione prodotta da FIAT col
motore della 127) ma upgradato
eliminando le impurità e la CO,
esso diventa il metano utilizzabile
sui motori, in grado di abbattere
fino al 95% le emissioni di CO,
sulla metrica ̀ Well-to-Wheel'. Se
il mix di feedstock viene oppor-
tunamente selezionato, come ad
esempio si privilegia la quota di

50

2032 2033 2034 2035

`animai manure' (ovvero letame)
la percentuale sale fino al -120%,
come certificato da uno studio
del CNR. Detto questo, Fioret-
ti ha citato un dato interessante:
un veicolo pesante alimentato da
bio-metano che percorre tutto il
`Tour d'Europe' è in grado di ri-
durre le emissioni di CO2 (su base
Well-to-Wheel) quanto 72 auto
elettriche alimentate da energia
rinnovabile.

IL (8I0)METANO TI DA UNA MANO

Parafrasare lo slogan nato anni
fa al di fuori del mondo auto-
motive può oggi, in piena transi-
zione energetica, essere utile per
lanciare l'utilizzo del biometano,
specialmente nell'ambito del tra-
sporto commerciale. In passato
l'uso del metano ha avuto grande
diffusione in virtù del basso prez-
zo ̀alla pompa', del mantenimen-
to delle prestazioni generali del
veicolo, delle basse emissioni in-
quinanti e, in buona sostanza, di
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un contenuto costo operativo. A proposito di emis-
sioni, Fioretti ha puntualizzato che "oggi l'aria che
arriva sulle calandre dei nostri veicoli e più ̀ sporca'
di quella che esce dal tubo di scarico e prossima-
mente arriverà la normativa Euro7, probabilmente
quella definitiva sulle emissioni inquinanti, tema
ormai superato e sostituito invece pesantemente da
quello dei gas serra e dal riscaldamento globale". Il
biometano riprende i temi caratteristici del metano,
soddisfacendo la copertura di missioni senza com-
promesso, meglio dell'elettrico a batteria e dell'idro-
geno, con emissioni di CO, assolutamente competi-
rivo. "Il biometano", aggiunge Fioretti, "permetterà
di separare il mondo dei trasporti dalle fluttuazioni
che ci possono essere nel settore energetico. Basta
ricordare negli ultimi anni la sofferenza di chi ha ge-
stito flotte a metano o elettriche a causa delle varia-
zioni dei prezzi dell'energia. Disaccoppiandosi dalla
filiera del settore energetico, si opera in un contesto
più stabile che contribuisce a dare all'utente la sicu-
rezza di costi certi".

BOSCH DIGITAL FUEL TWIN PLATFORM Luca Gastal-
do, Sales Manager Connected Services Bosch
Mobility, ha infine introdotto gli scopi e le fun-
zionalità della nuova piattaforma digitale basata su
cloud Digital Fuel Twin (DFT), ricordando ancora
una volta che anche in proiezione 2030 la percen-
tuale di veicoli elettrici non stia raggiungendo gli
obiettivi previsti, e che soprattutto sia fondamentale
considerare che al 2030 circa l'80% di veicoli cir-
colanti avrà ancora un motore endotermico. Bosch,
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Fig.5_La proiezione del mix tra elettrico ed

endotermico al 2035 per i pesanti. Come spiegato

nel testo, in questo caso le tecnologie sono

numerose.

08_Luca Gastaldo, Sales Manager Connected

Services Bosch Mobility.

09_Il software DGF di Bosch certifica consumi

ed emissioni dei veicoli, offrendo uno strumento

fondamentale per i gestori delle flotte.

come parte attiva del Tour d'Europe', si prefigge
due obiettivi: dimostrare subito la validità dei car-
buranti rinnovabili in Europa e rendere disponibile
la soluzione DFT che serve a creare trasparenza trac-
ciando e certificando l'utilizzo di questi carburanti,
di ogni tipologia e di conseguenza la riduzione di
emissioni di CO, legata all'uso di quel determinato
carburante. Creare uno strumento di questo tipo è
utile per contribuire a sostenere la filiera, sensibiliz-
zando la politica affinché ne sostenga la produzione
e ne promuova l'utilizzo in larga scala. In pratica
Bosch inserisce il suo software in quello del veicolo
creando quindi un inducement' simile a quello già
attivo con l'urea sui diesel di ultima generazione che
renda possibile l'utilizzo di veicoli con motori en-
dotermici soltanto con combustibili rinnovabili. Va
precisato che Il DFT non richiede l'installazione di
alcun componente aggiuntivo sul veicolo o modifi-
che sulla sua architettura e che sfrutta la connettività
dei veicoli e delle stazioni di servizio. La piattaforma
traccia ogni singolo step, dalla produzione del car-
burante rinnovabile al suo livello di sostenibilità (o
il valore GHG del lotto), fino alla stazione di servi-
zio. Il veicolo è sempre connesso alla piattaforma e
il software digitale genera un report che certifica i
chilometri percorsi, il consumo di carburante e il
livello di emissioni di CO„ dati fondamentali per
la gestione delle flotte sottoposte a periodici 'rap-
porti di sostenibilità'. La Bosch Digital Fuel Twin
Platform nasce oggi e sarà sviluppata e affinata per
diventare un indispensabile strumento da utilizzare
dopo il 2035, anno cruciale oltre il quale i motori
endotermici dovranno funzionare esclusivamente
con carburanti sostenibili. Tema quest'ultimo di
estrema attualità e sul quale c'è molto fermento da
parte dei produttori, dei Costruttori di veicoli e del-
le associazioni, come l'ANFIA, che li rappresentano
nelle sedi istituzionali. AT
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