
C’è una parola che per decenni ha ac-
compagnato, e non in modo parti-
colarmente positivo, la storia delle 
economie di mercato: monopolio.

Non perché il successo sia una colpa. 
Non perché crescere sia un problema. 
Non perché diventare grandi debba essere 
considerato, di per sé, un male.
Il problema nasce quando la dimensione si 
trasforma in potere non contendibile. Quando 
chi controlla un mercato non deve più misurar-
si con concorrenti reali. Quando l’accesso per 
nuovi operatori diventa difficile, costoso o qua-
si impossibile. Quando imprese e consumatori 
non scelgono più liberamente, ma si muovo-
no dentro regole fissate da pochi soggetti in 
grado di condizionare l’intero sistema. È per 
questo che le moderne economie occidentali 
hanno costruito regole antitrust e autorità a 
tutela della concorrenza. Non per punire chi 
cresce. Non per impedire il successo. Ma per 
evitare che il successo diventi abuso, che la 
forza diventi rendita, che la posizione domi-
nante diventi uno strumento per chiudere il 
mercato invece che per competere meglio. 
La concorrenza, quando funziona, non è un 
dettaglio tecnico. È una forma concreta di li-
bertà economica. Permette alle imprese di en-
trare nei mercati. Permette ai consumatori di 
scegliere l’offerta per loro migliore. Permette 
ai prezzi di formarsi in modo più trasparente. 
Permette all’innovazione di non dipendere dal 
permesso di chi è già dentro. Eppure, oggi 
viviamo un grande paradosso.
Proprio mentre parliamo continuamente di 
mercato, efficienza, innovazione e libertà 
d’impresa, in molti settori decisivi il potere 
economico si è concentrato in pochi soggetti. 
Alcune imprese private hanno ormai la capa-
cità di influenzare mercati, informazioni, con-
sumi, accesso ai dati e perfino il modo in cui 
cittadini e imprese prendono decisioni. Basti 
pensare ai grandi giganti del digitale.
Piattaforme globali che raccolgono ogni giorno 
quantità immense di dati personali, economici 
e commerciali. Piattaforme che non si limitano 
a offrire servizi, ma stabiliscono le condizioni 
attraverso cui altri soggetti possono raggiun-
gere il pubblico, vendere prodotti, acquistare 
pubblicità, essere visibili, essere trovati.
Non è un caso che l’Unione europea sia inter-
venuta con il Digital Markets Act, riconoscen-
do l’esistenza di grandi piattaforme capaci 
di controllare servizi digitali essenziali e di 
condizionare l’accesso ai mercati online. 
Con lo sviluppo dell’intelligenza artificiale 
questo tema diventerà ancora più rilevante. 
Chi dispone di grandi quantità di dati, infra-
strutture tecnologiche, potenza di calcolo e 
capacità algoritmica può rafforzare il proprio 
vantaggio competitivo. Può orientare infor-
mazioni, consumi, investimenti, pubblicità e 
comportamenti economici. Ed è ancora più 
grave quando governi di grandi paesi (USA 

e Cina) intervengono con armi diverse (aiuti 
di stato illegittimi o minacce di ritorsioni) a 
difesa di tali monopoli. Lo stesso vale per il 
commercio elettronico.
Poche grandi piattaforme sono oggi in grado di 
determinare la visibilità dei prodotti, orientare 
gli acquisti, fissare le condizioni di accesso ai 
mercati digitali e incidere profondamente sul 
rapporto tra produttori e consumatori.
Molte imprese non competono più soltanto 
con altre imprese. Competono con le regole 
stabilite da chi controlla la piattaforma attra-
verso cui devono raggiungere il cliente. Questi 
fenomeni sono giustamente oggetto di atten-
zione da parte delle autorità di regolazione.
Esiste però un altro potere economico, me-
no raccontato ma altrettanto decisivo: quello 
esercitato da chi controlla le infrastrutture 
strategiche e la logistica. Perché una cosa 

è controllare un motore di ricerca. Un’altra 
è controllare il percorso fisico che permette 
alle merci di arrivare sul mercato. Nel primo 
caso si decide chi viene visto. Nel secondo si 
decide, di fatto, a quali condizioni un prodotto 
può muoversi, raggiungere un cliente, arrivare 
sugli scaffali, essere esportato.
Ed è proprio qui che emerge una delle mag-
giori contraddizioni italiane.
L’Italia è la seconda manifattura d’Europa. 
È una grande potenza esportatrice. Vive di 
piccole e medie imprese, di Made in Italy, di 
agroalimentare, di distretti produttivi, di terri-
tori che trasformano qualità, lavoro e compe-
tenza in valore economico. 
Ma tutta questa ricchezza deve poter viaggia-
re. Deve poter raggiungere i mercati nazionali. 
Deve poter arrivare ai porti. Deve poter attraver-
sare il mare. Deve poter competere all’estero.

Dalle piattaforme digitali ai trasporti marittimi, la concentrazione del potere 
economico rischia di limitare la concorrenza e frenare la competitività dell’Italia

Monopoli, oligopoli e libertà 
economica: battaglia dimenticata
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Quando la concorrenza nei collegamenti 
strategici si riduce, il danno non riguarda una 
singola impresa. Riguarda la competitività 
dell’intero Paese.
Per un’azienda del Nord Italia il costo del tra-
sporto è certamente un elemento competitivo. 
Per un’impresa della Sicilia, della Sardegna o 
di molte aree del Mezzogiorno può diventare 
una condizione di sopravvivenza.
Perché quando sei più distante dai mercati, 
quando devi attraversare il mare, quando non 
hai alternative equivalenti, il trasporto non è 
solo una voce di costo.
È la porta d’ingresso alla concorrenza. I nu-
meri parlano da soli.
Negli ultimi anni i costi dei noli marittimi da e 
per la Sicilia sono aumentati mediamente di 
circa il 60%, con punte superiori al 70%. Sulla 
tratta Catania-Ravenna, ad esempio, il costo 
è passato da 539 euro a 931 euro, con un 
incremento del 73%.
Ancora più significativo il caso della Sardegna. 
Sulla tratta Livorno-Olbia il costo è passato 
da circa 600 euro a oltre 1.200 euro, con un 
aumento superiore al 100%.
Sono dati che vanno letti con attenzione. Gli 
aumenti possono dipendere da molti fattori: 
costi operativi, domanda, struttura dell’offer-
ta, carburanti, regolazione ambientale, inve-
stimenti, capacità disponibile.
Ma qualunque sia la combinazione delle cau-
se, l’effetto sull’economia reale è evidente. 
Quando aumenti di questa portata interes-
sano collegamenti essenziali per raggiungere 
il mercato, il trasporto smette di essere un 
semplice servizio logistico. Diventa un fattore 
determinante della competitività.
Per un produttore agricolo, una cooperativa, 
una piccola industria alimentare o una PMI 
manifatturiera delle isole, significa margini 
più bassi, minore capacità di investire, prezzi 
meno competitivi e, spesso, minori possibilità 
di esportare.
Il trasporto rischia così di trasformarsi in una 
tassa occulta sulla competitività.
Una tassa che colpisce soprattutto chi è ge-

ograficamente più distante, che penalizza le 
produzioni del Sud e delle isole.
Una tassa che riduce i margini, limita gli in-
vestimenti inevitabilmente frena la crescita.
Una tassa che, alla fine, pesa anche sull’occu-
pazione. Da anni si parla di coesione territoria-
le, rilancio del Mezzogiorno, valorizzazione del 
Made in Italy e sostegno alle esportazioni. Ma 
quale coesione può esistere se il costo per 
raggiungere il mercato nazionale e internazio-
nale dipende da assetti che riducono, nei fatti, 
la contendibilità dei collegamenti strategici?
Che senso ha investire nella promozione del 
Made in Italy se poi il primo ostacolo nasce 
quando un’impresa deve semplicemente spe-
dire i propri prodotti?
Che senso ha chiedere alle aziende di essere 
più innovative, più sostenibili e più competitive 

se non si garantiscono condizioni di accesso 
al mercato realmente concorrenziali? La vera 
giustizia economica e sociale non consiste nel 
moltiplicare gli obblighi per chi è piccolo, ma 
nel garantire che anche chi è grande risponda 
alle stesse regole.
Naturalmente non ogni grande impresa è un 
problema. Non ogni concentrazione è un abu-
so. Non ogni aumento dei prezzi dipende da 
una posizione dominante.
Ma proprio per questo serve uno sguardo 
più serio, più selettivo e più coraggioso. Bi-
sogna distinguere tra la dimensione che na-
sce dall’efficienza e il potere che nasce dalla 
mancanza di alternative. Tra la crescita che 
produce valore e la rendita che lo assorbe. Tra 
il mercato che premia il migliore e il mercato 
che obbliga tutti a passare dalla stessa porta.
Il rischio, altrimenti, è di applicare il massimo 
rigore alle operazioni minori e di guardare con 
minore solerzia ai grandi nodi strutturali che 
incidono davvero sulla vita quotidiana di cit-
tadini, imprese e territori. Si analizzano con 
estrema attenzione fusioni di modesta rilevan-
za. Si discutono operazioni che difficilmente 
possono modificare gli equilibri generali del 
mercato. Ma nello stesso tempo si rischia 
di non mettere abbastanza al centro quelle 
concentrazioni di potere economico che in-
cidono sulle infrastrutture, sulla logistica, 
sull’accesso ai dati, sui canali distributivi, 
sulle condizioni reali attraverso cui un’impresa 
può competere. È il classico rischio di vedere 
la pagliuzza e non la trave.
Perché la concorrenza non può essere una 
regola severa per i piccoli e una raccoman-
dazione per i grandi.
Il monopolio e l’oligopolio non danneggiano 
soltanto i concorrenti. Danneggiano i consu-
matori. Danneggiano i lavoratori. Danneggiano 
le piccole e medie imprese. Danneggiano i 
territori più fragili. 
E quando riguardano infrastrutture strategiche 
come la logistica e i trasporti, finiscono per 
incidere direttamente sulla capacità dell’Italia 
di competere nel mondo. Le domande che il 
Paese dovrebbe porsi sono semplici. Voglia-
mo una politica della concorrenza capace di 
intervenire solo dove è più facile, o anche 
dove è più necessario? Vogliamo continuare 
a occuparci dei dettagli lasciando sullo sfondo 
i grandi centri di potere economico?
Vogliamo davvero un mercato in cui chi pro-
duce valore debba dipendere dalle condizioni 
imposte da chi controlla l’accesso al cliente, 
alla piattaforma, al porto, alla rotta, al colle-
gamento? La vera tutela della concorrenza 
non consiste nel controllare ogni dettaglio. 
Consiste nell’avere il coraggio di intervenire 
dove il potere economico è davvero in grado 
di condizionare il destino di un territorio, di un 
settore, di un Paese.
Perché la libertà economica non è un princi-
pio astratto. È la possibilità, per un’impresa, 
di competere senza essere prigioniera della 
propria geografia.
È la possibilità, per un produttore, di raggiun-
gere il mercato senza subire costi sproporzio-
nati. È la possibilità, per un territorio, di non 
essere penalizzato solo perché più lontano, 
più fragile o meno servito.
È da questa scelta che dipendono non solo la 
competitività dell’Italia, ma anche la qualità 
della nostra democrazia economica e della 
nostra giustizia sociale.
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