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L’EVOLUZIONE DEL MERCATO MONDIALE DEI VEICOLI 



“

”

L’obiettivo di questo lavoro







tentativi di realizzare veicoli alimentati attraverso l’energia elettrica risalgono 

realizzato intorno al 1890 da William Morrison e, all’inizio del Novecento, le 

L’interesse verso la mobilità elettrica torna a crescere diversi decenni più tardi, 

conseguenze ambientali dell’utilizzo dei combustibili fossili. Un passaggio 

automobilistico. Tra la fine degli anni Novanta e l’inizio del nuovo millennio 



esclusivamente un motore elettrico alimentato dall’energia accumulata in una 

L’International Energy Agency (

infatti l’elettrificazione del trasporto stradale uno degli elementi 



elettrica coinvolga ormai l’intera filiera, dalla produzione delle batterie alla 

considerando esclusivamente l’assenza di emissioni allo scarico. La quantità 

produzione dell’energia elettrica utilizzata per la ricarica, dai processi produttivi 

delle batterie e dall’intero ciclo di vita del mezzo. 

l’adozione dei veicoli elettrici incontra ancora numerosi ostacoli.



deriva dall’interazione tra condizioni economiche, tecnologiche e istituzionali.

Un’ulteriore prospettiva è fornita da

acquisto, l’autonomia, i tempi di ricarica, i costi di esercizio e la disponibilità delle 

Rezvani, Jansson e Bodin (2015) ampliano l’analisi considerando anche gli aspetti 

comportamentali connessi all’adozione. La loro rassegna evidenzia come il costo 

l’attenzione verso le questioni ambientali anche l’interesse

l’innovazione e le percezioni individuali associate alla nuova tecnologia.

economiche, dalle politiche adottate e dallo sviluppo delle infrastrutture. L’analisi 

dell’evoluzione del mercato internazionale consente di approfondire tali differenze 



dell’International Energy Agency 



–





Secondo i dati dell’International Energy Agency (IEA,



l’alto 



della Chang’an University 

costi legati all’utilizzo del veicolo e



L’



’intervento









L’analisi empirica è stata condotta utilizzando un dataset con struttura panel, 

dall’International Energy Agency (IEA), attraverso il database del 

ricerca indipendente specializzato nell’analisi 



Paese e dell’anno.

La variabile dipendente utilizzata nell’analisi è 

alla definizione adottata dall’IEA, i veicoli elettrici comprendono sia i veicoli 



un’infrastruttura di ricarica maggiormente sviluppata può favorire la diffusione dei 

veicoli elettrici, rendendone più agevole l’utilizzo e riducendo i problemi legati alla 

dell’infrastruttura di ricarica in termini relativi

una forte riduzione dell’asimmetria della distribuzione, il cui indice passa 

per la variabile originaria a −0,

l’interpretazione del relativo coefficiente. 





𝑒𝑣𝑠ℎ𝑎𝑟𝑒𝑖𝑡 = 𝛽0 + 𝛽1𝑙_𝑔𝑑𝑝𝑝𝑐𝑖𝑡 + 𝛽2𝑟𝑒𝑛𝑒𝑤𝑎𝑏𝑙𝑒𝑠𝑖𝑡 + 𝛽3𝑙_𝑐ℎ𝑎𝑟𝑔𝑖𝑛𝑔𝑖𝑡 + 𝑢𝑖𝑡𝑖  𝑡  l’anno di osservazione. La variabile 𝑒𝑣𝑠ℎ𝑎𝑟𝑒𝑖𝑡 𝑖 nell’anno 𝑡 𝑙_𝑔𝑑𝑝𝑝𝑐𝑖𝑡 , 𝑟𝑒𝑛𝑒𝑤𝑎𝑏𝑙𝑒𝑠𝑖𝑡  𝑙_𝑐ℎ𝑎𝑟𝑔𝑖𝑛𝑔𝑖𝑡  
𝑢𝑖𝑡 



pportuno proseguire l’analisi 

attraverso modelli in grado di tenere conto dell’eterogeneità individuale 



Il primo approccio utilizzato per tenere conto dell’eterogeneità individuale tra i 

𝑒𝑣𝑠ℎ𝑎𝑟𝑒𝑖𝑡 = 𝛼𝑖 + 𝛽1𝑙_𝑔𝑑𝑝𝑝𝑐𝑖𝑡 + 𝛽2𝑟𝑒𝑛𝑒𝑤𝑎𝑏𝑙𝑒𝑠𝑖𝑡 + 𝛽3𝑙_𝑐ℎ𝑎𝑟𝑔𝑖𝑛𝑔𝑖𝑡 + ∑ 𝛿𝑗𝐷𝑗𝑡𝑇
𝑗=1 + 𝘀𝑖𝑡

𝛼𝑖   rappresenta l’effetto individuale specifico del Paese 𝑖𝐷𝑗𝑡 𝛿𝑗



−0,152049 −0,4134
−0,509752 −0,2103

−723,7237

I risultati mostrano che, una volta considerate l’eterogeneità individuale tra i Paesi 

e le variazioni comuni nel tempo attraverso l’inserimento delle dummy temporali, 



pari a −0,1520 −0,5098

𝐹(3, 22) = 0,0778
value pari a 0,9714. Non è quindi possibile rifiutare l’ipotesi nulla secondo cui 

Wald congiunto sulle dummy temporali. L’ipotesi nulla prevede l’assenza di effetti 

𝜒2(7) = 41,7601
ampiamente inferiore all’1 . L’ipotesi nulla viene quindi rifiutata, 

𝐻0: 𝛼1 = 𝛼2 = ⋯ = 𝛼23



𝐹(22, 174) = 8,61404
l’ipotesi nulla viene 

che impone un’unica intercetta comune

conto dell’eterogeneità individuale tra i Paesi, ma, a differenza del modello ad 

𝑒𝑣𝑠ℎ𝑎𝑟𝑒𝑖𝑡 = 𝛽0 + 𝛽1𝑙_𝑔𝑑𝑝𝑝𝑐𝑖𝑡 + 𝛽2𝑟𝑒𝑛𝑒𝑤𝑎𝑏𝑙𝑒𝑠𝑖𝑡 + 𝛽3𝑙_𝑐ℎ𝑎𝑟𝑔𝑖𝑛𝑔𝑖𝑡 +  ∑ 𝛿𝑗𝐷𝑗𝑡𝑇
𝑗=1 + 𝑢𝑖𝑡

𝑢𝑖𝑡 𝑢𝑖𝑡 = 𝜇𝑖 + 𝘀𝑖𝑡𝜇𝑖 rappresenta l’effetto casuale specifico del Paese 𝑖𝘀𝑖𝑡 



𝜇𝑖 

−73,9191 −1,718

−805,2419



a 0,2451 e risulta statisticamente significativa all’1%, con un p

𝜒2(3) =16,1585 value pari a 0,0011. L’ipotesi nulla secondo cui i coefficienti 



𝜒2(7) =42,7591 value ampiamente inferiore all’1%. L’ipotesi nulla di assenza 

L’ipotesi nulla del test prevede che lo stimatore GLS utilizzato nel modello ad 

modello ad effetti fissi è consistente ma non efficiente. Sotto l’ipotesi alternativa, 

Come riportato nell’output del modello𝜒2(3) = 1,79875



l’ipotesi nulla





fattori che accompagnano l’evoluzione della mobilità elettrica nel lungo periodo



–

–
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